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Litet om flygteknikens utveckling. 



Ikaros må sova lugn i sin grav. Det är ju annars hans 
öde, att med sin liärliga men kanske något apokryfiska flyg- 
ning och sorgliga ändalykt inleda varje bok om flygning. 

Leonardo da Vinci därnäst. Båda byggde på idéen, att 
människan skulle flyga som en fågel d. v. s. genom att flaxa 
med vingar. Ännu i dag tro många, att detta är idealet var- 
efter vi skola sträva. Man säger, att fåglarna och för övrigt 
alla djur, som behärska luftelementet, röra sig däri på detta 
sätt, alltså måste människan gå samma väg. Mot detta kan 
man invända, att människan behärskar ganska väl vattnet, 
men större delen av våra fartyg vifta varken med stjärt eller 
fenor. 

Den rörelse en fågelvinge utför har man lyckats kinomato- 
grafera och sedan kunnat studera mycket noggrant. Den 
är mycket komplicerad. För att kunna efterhärma denna 
rörelse behövs en maskin, som är tusen gånger mer invecklad 
än vår explosionsmotor. Svårigheten att få en sådan maskin 
att fungera tillförlitligt bör stå klart för envar. 

Redan i mitten av 1800-talet slog man därför in i)å en annan 
väg. Man byggde maskiner med fasta vingar, ställda så att 
framkanten var något högre än bakkanten samt tog till driv- 
kraft en propeller liknande den, som användes på ångbåtar, 
men som arbetade i luft. 

Kedan 1843 stod nedanstående planskiss av ett aeroplan i 
Uillustration. Den är ritad av Henson och antagligen den 
första i sitt slag. Man frapperas av likheten mellan denna 
skiss och våra modärna aeroplan. Stagningen av vingarna 
är nästan i detalj densamma som nu användes av den franska 

i. — Dahlbeck. 



2 NÅGOT OM FLYGTEKNIKENS UTVECKLING 

Antoinettemaskinen och stjärten är konstruerad efter samma 
idé, som dea för den tyeka Bumpler-Taube. 



HenBona uropUa 1813. 
Största svårigheten för 1800-talets aeroi»laiikonBtniktörer 
var att finna en lämplig drivkraft. Det enda man hade att 
hålla sig till var ju ångmaekinen och denna representerade 
ju en avsevärd tyngd. Sir Hiram Maxim visade dock att den 
kunde användas. Han konstruerade 1895 ett auroplan med 
respektingivande dimensioner. 



Mtiima aeroptui 1895. 

Det vägde 4,000 kg., hade en bäryta av 500 m' och drevs 
av en ångmaskin på 300 hästkrafter. Por säkerhetens skull 
hade )]an låtit fastkedja aeroplanet vid en järnräls utefter 
vilket det skulle löpa uuder flykten. Men bärkraften var för 
stark, rälsen bröts sönder, aeroplanet höjde sig frigjort för att 
strax därefter dimpa ned. Just i våra dagar har den gamlo 
pioniären konstruerat en ny maskin. Några resultat föreligga 
dock icke ännu. 

Den, som man i allmänhet utpekar för att vara den första 
som med vett och vilja lyfte sig från marken i aeroplan, var 
fransmannen Åder, Det var år 1897. 



nAgot om flygteknikens utveckling 



AdcrB HToplui. 

Under de korta flygningar man under 1800-talet gjort hade 
man kommit att inse svårigheten av att hålla jämvikt i luften. 
Det var för att övervinna denna svårighet samt för att finna 
lämpligaste formen på vingarna som man på olika håll började 
göra försök med glidflygare. 

De första gjordes i Amerika av prof. Langley, i Tyskland av 
Lilienthal. Langley startade från en pråm på floden Potomac. 



LugUy 1903 (eft. L'&Tiatiao}. 

Lilienthal fick en hel skara efterföljare och elever, Rn 
av dessa var Chanute, som i sin tur var var lärare till hröderna 
Wright. Ändra elever som sedan nått berömmelse voro Pileher 
och Ferher. Lilienthal började sina experiment omkr. 1890, 
störtade och dog under en flykt 1896. Han gjorde under denna 
tid 2,000 flykter, de längsta på omkr. 100 meter. 

Redan såsom glidflygare hade bröderna Wright blivit be- 
römda och snart började man viska om, att de löst flfgpro- 
blemet genom att sätta in autoiiiobilmoturer im sina apparater. 



4 nAgot om flygteknikens utveckling 

Resultaten hemlighöUos dock strängt och det hela ansågs all- 
mänt såsom amerikansk bluff. Detta var år 1903. 

Samtidigt arbetade i Frankrike kapten Ferber, Voisin oeli 
Blériot, Delagranges, bröderna Farman och Sommer på proble- 
mets lösning. Sedan bröderna Wright även kommit över till 
Frankrike tog saken bättre fart Motorer och maskiner för- 
bättrades, rekord följde på rekord och på våren 1909, då Blériot 
flög över Engelska Kanalen, kan man säga att flygfrågan in- 
trädde i ett nytt skede. 



Händelserna följa mi »lag i slag. Det som anse» omöjligt 
ena dagen, iitföres deu andra, det som är ett vågstycke i dag 
gör man som tidsfördriv i morgon. När Blériot 1909 flög från 
Frankrike till England, prisades hans bragd över hela världen 
och man reste monument på den plats, där han landade; redan 
sommaren 1911 flögo 12 aeroplan samtidigt på given signal 
samma väg. 

De resultat man hittills uppnått aro i siffror följande: den 
längsta tid man flugit är 11 timmar, den längsta vägsträcka 
man tillryggalagt är 720 kilometer och den största hastighet 
man uppnått är omkring 170 kilometer i timmen. 



Systemet tyngre än tuft. 

Luftfartygen indelas allt fortfarande i två principiellt olika 
kategorier: 

Luftskepp eller motorballonger (efter systemet lättare än 
luften) samt flygmaskiner (efter systemet tyngre än luften). 
1 denna bok behandlas endast det senare slaget. 

I. Aeroplan. 

Aeroplan kallas de flygmaskiner, som lia fasta vingar och 
drivas fram genom luften genom en propeller. Aeroplanen 
lyfta sig därigenom, att vingarna lia en viss aufallsvinkel d. v. s. 
bilda en vinkel iipi»åt i förhållande till hela apparatens rörelse- 
riktning; när därför apparaten rör sig framAt, sammanpressas 
luften på undersidan av vingarna, där uppstår ett tryck och 
när detta tryck blivit tillräckligt stort, med andra ord, när 
aeroplanet fått nog fart, lyfter det sig. Minskas aiter farten av 
en eller aunan anledning, blir trycket fÖr litet fÖr att kunna 
uppbära maskinen ocli då faller den. 




6 SYSTEMET TYNGRE ÄN LUFT 

Denna anfallsvinkel är på biplan, som ha större bäryta 
(omkr. 45 m'), endast cirka 3 grader, på monoplan däremot 
(onikr. 15 m") 6 grader. 

Monoplan är ett aeroplan med endast ett lager av vingar. 

Äeroplan med två lager av vingar kallas biplan. 

Triplanet åter har tre lager av vingar. 



SYSTEMET TYNGRE AN LUFT 7 

II. Oralttaopter. 

Ornithopter är en maskin, som flyger som en fågel d. v. s. 
med flaxande vingar. Den kan endera drivas med motorkraft 
eller också med människokraft, men båda sätten ge lika klent 
resultat. 



Oraithopler driven med msDDiekokrtft. 

III. HeUocopter. 

Heliocopter är en maskin, som höjer sig från marken 
medelst stora skruvar eller propellrar, som äro riktade uppåt. 
Genom att giva dessa propellrar en liten lutning framåt kan 
man ju även få heliocoptern att röra sig horisontal vägen. 

Hittills har man icke bakats uppnå några nämnvärda 
resultat med heliocoptern, men en av nutidens största anktori- 
teter i flygfrågor, löjtnant Conneau t franska marinen, har 
uttalat sig fÖr att den skulle bli framtidens luftfartyg. Den 
skulle förses med lätta fotogen turbiner och varje apparat skulle . 



8 SVSTEMEt TYNGRE AN LUFT 

lia flera turbiner, som arbetade oberoende av varandra och 
av vilka envar ensam vore tillräckligt stark att hålla maskinen 
svävande. Tills vidare få vi emellertid vänta pä dessa tur- 
biners geniala uppfinnare. 



Motorn. 



Aeroplanets existens i luften beror som förut är sagt på 
farten, farten i sin tnr alstras av iiiotoru, som på detta sätt 
blir aeroplanets själ. En hiftiiiotor är ett mysterium för de 
flesta och på deiitia grund myeket utsatt för förtal. Nästan 
varje flygolycka, som ej bar någon iögonfallande grund, 
tillskriver man utan vidare motorn. Även om så skulle vara 
fallet, blir detta vid de flesta tillfällen ingen nrsäkt för fly- 
garen, ty det visar ofta endast att lian ej förstått att sköta sin 
motor. Som ett exempel på vad en sådan kan prestera, kan 
nämnas, att vid prov under skarp kontroll en fransk K. E. P.- 
motor kördes 10 timmar om dagen 5 dagar i sträck. 

Det, som skiljer hiftmotorn från den vanliga automobil- 
motorn, är i buvudsak endast det, att den förra är i största 
möjliga mån förenklad för att bli lättare. Vevstakarna äro 
för det ändamålet oftast fastade vid samma, stundom vid två 
knän på axeln. Axeln blir därigenom kortare ocli vevhuset 
det minsta möjliga. 

Beozin sprutas vid förgaaningen helt enkelt in i en kam- 
mare dit luften liar fritt tillträde. Detta sker genom ett mycket 
fint liål och följden blir att benzinen i denna kammare (kar- 
buratorn) fördelas till ett fint duggregn, blandar sig med den 
inströmmande luften ocli förflyktigas till gas. Denna gas 
suges genom ett tjockt rör direkt in i vevhuset. Till detta 



10 MOTORN 

mynna alla cylindrarna direkt. När nii axeln, och därmed 
även vevstakarna och kannorna, som sitta fastade vid dessa 
och som röra sig inne i cyindrarna, sättes i rotation, öppnas 
ventilerna i den eller de kannor, som röra sig in mot vevhuset 
och gasen strömmar in genom ventilen. Vid nästa halwarv, 
som axeln gör, kommer samma kanna att skjutas ut frän 
vevhuset, ventilen stänges och gasen, som ligger därovanför, 
sammanpressas. Just som kannan nått sitt högsta läge, d. v. s. 
när axeln fullgjort sitt andra lialvvarv oeli just skall börja att 



SO-hHatkraflers i .. - 

vid sia fljkt ijier KKnalcn. 

åter föra kannan ned mot vevlniset, antändes den samman- 
pressade gasen av en elektrisk gnista. Av cxiilojiionen föres 
kannan ned till sitt läge närmast vevlmset. denna gäng med 
ventilen på grund av ga.sens tryck stängd. När kannan nästa 
gång åter föres från vevhuset, öppnas en ventil överst i cylin- 
dern och där blåsas resterna av den förbrända gasen ut. 

En annan viktig skillnad mellan luft- oeli automobil moto- 
rerna är, att de förstnämnda oftast äro uteslutande Inttkylda. 
Vid de fasta luftmotorerna, d. ä. de som ha fast stående 
cylindrar och roterande axel som vanliga motorer, åstadkom- 



mes kylniDgen av propellern, som sitter framför motorri och 
under eån^en insveper denna i en stark luftström. För att öka 
avkylningsytac har man försett cylindrarna med platta metall- 
skivor, som ovanstående hild av en fast, luftkyld flygmaskins- 
motor visar. 

Men mau har ett annat än mer genialiskt system. Det är 
de roterande motorerna. Vid dessa är propellern fästad vid 
själva vevhuset, vilket liksom även cylindrarna roterar under 
det att axeln står stilla. Man kan lättast föreställa sig saken 



100 hiiatknfter. 



om man tänker sig en ångbåt, vars propeller hålles stilla under 
det maskinen går, då måste hela båten snurra. Genom denna 
cylindrarnas rotation vinnes ju luftdrag och därmed även av- 
kylning. Dessutom kommer ju hela de» tunga motorn, som på 
detta sätt svänger runt, att tjänstgöra som ett ypperligt sväng- 
hjul för att hålla hastigheten konstant. 

Genom dessa avkylningsmetoder inbespares hela den vikt 
den tunga vattenkylningsa])paraten represeuterar. 

Luftmotorerna ha i allmäiiliet en omloppshastighet av 1,200 
varv i minuten. Då cylindrarna tända vid vartannat varv, 
gör det för en 100-bästkrafters Gnome-motor, som har 14 eylind- 



rar, 8,000 explosioner i minuten. Då varje explosion låter som 
ett pistolBkott, förstår man att det blir musik. 



lOO-bäatkriftere ODome-niotor priivkiires. Cirklarna, som svnea i foton, åsUdkon 



oterande niotor på monoplan. 

Kn stor nackdel Iiuk ile itiodefna flygtnaskinsmotorerna är 
att de draga så mycket bränsle. En 50-hästkrafters Qnome- 
motor, den mest använda typen, konsumerar 20 liter benzin 



och 5 liter olja i timmen. Som smörjmedel användes ricinolja, 
som ju ställer sig ganska dyrbar. 

Den elektriska strömmen, som åstadkommer gnistorna ocli 
därmed tandningen av gasen i cylindrarna, framkallas van- 
ligen av en magnet, som alstrar ström genom axelns rotation. 
Axeln måste alltså bringas att rotera innan ström erhålles. 
Det är därför man, då ett aeroplan skall starta, ser mekanikern 
fatta tag i propellerbladet och svänga det runt. 



QDODiG-niotor minte rad pi biplan. 

Från sin plats kan föraren icke gÖra så synnerligen mycket 
till eller från motorns gång. En reparation iindor flykten 
förntsätter jn, att motorn skulle stannas och är därför otänkbar. 

Han är dock icke helt och hållet prisgiven ät slumpen. Inom 
räckhåll liar han tvä reglerbara handtag. Det ena är för 
reglering av gastilloppct ocli med det amlra kan han minska 
eller öka Inftcns tillträde till karburatorn. Ju linpre han kom- 
mer desto tunnare blir luften och deslo större luftkvantitetor 
får han släppa in för att få den erforderliga gasblandningen. 
Vidare har han inom räckhåll en knapp för att bryta eller 
.sluta den elektriska strömmen och därigenom stanna eller åter 
sätta i gång motorn, vilket senare dock endast kan ske så länge 
propellern roterar och ström alstras av niuguctcu. 



14 MOTORN 

Han äger vidare möjlighet att kontrollera motorns gång. 
Detta hör man ju, då man har någon vana, på ljudet, men 
dessutom kan man kontrollera, att motorn har det erforderliga 
varvantalet dels på en elektrisk varvmätare, dels genom oljans 
rörelser i de oljeglas, som denna har att passera på sin väg från 
oljepumpen till motorn. Denna oljepump drives t. ex. på 
Gnome-motorn av motoraxeln och gör ett pumpslag för vart 
fjortonde varv axeln fullbordar. Dessa pump- eller om man 
så vill pulsslag synas tydligt i oljeglasen och genom en enkel 
multiplikation kan man genom dem få veta motorns omlopps- 
hastighet. 



Moderat biplan med motor och propeller fiämet. 



Aeroplanet. 



I allniänliet di^kuturii lokinän ivrigt frÅguii: Vilket iir sta- 
bilare, biplanet eller monoplaiiett Av okiiiid anledning iiåller 
tnHii i allmänhet på biplanet. Frågan ar i verkligheten icke 
KÄ lätt att avgöra, då det jn finnes ett tnsental typer av vardera 
slaget och alla äro helt egenartade att flyga. Biplanet gör jn 
vanligen mindre fart ncli behöver därför kraftigare och mer 
inarkerade rörelser för att företaga en manöver, nnder det att 
(let snabba ocii. lätta nionoplanet naturligtvis blir mer käns- 
ligt för förändringar i bärytorna oeh därför behöver mindre 
men pä samma gång hastigare rörelser vid kontrollanord- 
iiingar. 

Biplanea Iia förr varit konstrnerade med motor oeh pro- 
lieller bakom förare ocli vingar, men på senare tid har detta 
allmänt Övergivits. 

Isynnerhet vid flygning i kallare klimat såsom i värt land 
iir det rätt fördelaktigt att lia motorn främst. Benzin- och 
oljerör samt framför allt karburiitorn kommer nämligen då 
a(t ligga bakom motorn otli uppvärmas av den varma hiften 
från cylindrarna. Vid vinterflygiiinsiir i Sverige har det näm- 
ligen visat sig dels att oljan lätt fryser till en trögflytande 
deg och dels att karbnrjitorn, som ju redan avkyles på grund 
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AEROPLANET 



av den mängd värme, som benzinen vid förgasningen tager 
från den omgivande luften, lätt blir isbelupen och vägrar att 
fullgöra sin funktion. 

Aeroplanet är vanligen byggt av askribbor, möjligen kunna 
viktigare stöttor göras av ek. Ribborna hållas i sitt läge och 
sin form genom ett system av stålwirar, vanligen pianosträngar. 




Den vanliga tvåbladiga Ghauviérepropellen. 

som ha en förvånansvärd styrka mot sträckning. Hjulen äro 
grövre velocipedhjul med luftpumpade gummiringar. Vingarna 
bestå av ett spjälskelett, där ribborna äro lagda dels i vingens 
längdriktning och dels vinkelrätt däremot. Detta skelett är 
sedan överdraget med tyg, ibland impregnerat, ibland fernissat 
för att icke taga alltför stort intryck av fuktighet. 




Metallpropeller med tre blad. 

Benzin- och oljetankar placeras vanligen någorlunda högt, 
för att vätskorna skola ha någon fallhöjd ned mot motorn. 
Därigenom undvikas arrangement med tryck i cisternerna. 

Propellrarna göras så gott som uteslutande av trä, italiensk 
valnöt eller mahogny. Försök ha gjorts att bygga propellrar 
av någon metall, men dels har det visät^sig svårt att få den 
fina, avslipade formen i de lätta och därför gansks^ injuka 
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metaller, som kunna ifrågakomma, och dels slå metallpropell- 
rarna för "hårt" i luften och åstadkomma skakning av 

motorn. 

Propellern bygges av 5 — 6 träskivor limmade vid varandra. 

Detta dels för hållfasthetens skull och dels för att den ej så 
lätt skall slå sig vid fuktig väderlek. I allmänhet bygger man 
propellrar med endast två blad på grund av de stora svårig- 
heterna att i trä utskära en propeller med flera blad. 



2. - Dahlbeck. 



Huru man lär sig att flyga. 

Allt sedan den tid, då man först började ana att flyg- 
maskinen knnde bli något mera än en farlig leksak, så insåg 
man att det fordrades övning för att bantera densamma och 
att det fordrades erfarenbet om atmosfärens förhållanden — 
icke allenast kunskap — för att man skulle kunna tillgodogöra 
sig det nya kommunikationsmedlet. 

Snart efter flygproblemets definitiva lösning upprättades 
också den första flygskolan. Denna följdes snart av många 
andra ocb ingen av dem torde hava behövt lida brist på elever. 
Aldrig tillförne bäva dock flygskolorna varit så överfyllda av 
elever som sommaren föregående år, ty män av alla klasser 
ocb yrken trodde sig i flygningen se ett medel att hastigt kunna 
förvärva ära ocb rikedom. 

I allmänhet äro flygskolorna upprättade i samband med 
fabrikation av aeroplan, och det är ju därför givet, att under- 
visningen endast omfattar flygning med ett visst slags aeroplan 
— nämligen firmjins egna. Detta erbjiuler vissa svårigheter 
för den som vill göra sig ett begrepp om de olika typernas 
flygegenskaper, utsikten från förareplatsen m. m. Dessutom 
tillkommer en annan sak, som hittills varit ganska förbisedd, 
men som man för utbildningen med stor fördel kan tillgodogöra 
sig. Det är betydligt lättare att flyga biplan än att flyga 
monoplan. I själva verket är det ju detsamma — men i mono- 
planet sker allting med så betydligt mycket större hastighet 
än i biplanet. 

Jag kan illustrera detta med att omtala vad som hände den 
franske biplanflygaren Tabuteau, då han första gången skulle 
försöka sig på ett monoplan. Tabuteau var innehavare av 
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världBrekordet i längdflykt med omkring 600 km. och ansågs 
även i egentlig manöverflygning som en av Frankrikes — 
d. v. s, världens — bästa biplanflygare. Så »kulle han då 
åstad på ett monoplan — en Blériot-maskin för övrigt, Hans 
första flykt varade icke många sekunder och under denna 
tidrymd beskrev maskinen en kurva, som närmast är att fÖr- 
likna vid ea kastprojektils kntbana. Han landade också med 
näsan först, vilket ingalunda är nyttigt för en så bräcklig 
tingest som ett aeroplan. Sedan liau kravlat sig fram ur 
resterna av det, som en gång varit en Blériot, skakade han på 
sig och talade: "Det skall fan flyga monoplan, för det är svårt" 
— eller något i den vägen, 

I detta fall synes orsaken till misslyckandet hava varit att 
Tabuteau genom att så länge flyga biplau blivit vad man 
kallar "hård på handen" och därför niisshanterade den känsliga 
Blériot-niaskineu. Som allmän regel gäller absolut att biplau- 
flygning är en mycket gud förskola innan man börjar med det 
svårare inonoplanet. Man bör bara inte hålla på alltför länge 
med bi planet 



Qr«h»DI«-WIiite-»liol»nB ansenliira flott» »v leroplan vid dra tidpankl. di fdrfaM 
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En bland de första flygskolor, som började att tillämpa 
denna princip för utbildningen, var Grahame-Whites flygskola 
vid Hendon — en aerodrom strax norr om London. 

I slutet av juni 1911 var denna flygskola, som synes av 
bilden här ovan, ganska väl utrustad med flygmaskiner, under 
det att den endast hade ett fåtal elever. De stora franska 
flygskolorna voro däremot överlupna med elever. Man kan 
nämna att vid Blériotskolan i Etampes väntade varje morgon 
omkring 30 elever på sin tur. Man disponerade visserligen 
över ett 20-tal maskiner — men många av dessa voro ständigt 
"en panne" och tillgången till övningsmöjligheter var dålig. 
Sammalunda var förhållandet hos Farman och vid den stora 
Bristolskolan i England. 

Jag skulle vid denna tid utbilda mig till förare av aeroplan 
och som jag endast disponerade en relativt kort tid för utbild- 
ningen valde jag Grahame-Whiteskolan. Ur billighetssynpunkt 
valde jag dessutom att först lära mig flyga biplan, sedan 
monoplan. Man slår inte sönder så mycket på det viset. 

Då jag slöt mig till skolan disponerade den — som sagt 
— över en ansenlig flotta av aeroplan. Detta glädjande för- 
hållande varade emellertid icke länge. Då jag efter 1 V« månad 
lämnade skolan hade den summa summarum två maskiner kvar. 
Dock var det icke genom mitt förvållande — till upplysning 
för den intelligente läsaren — som antalet så hade reducerats. 
Under utbildningstiden hände det dessutom ofta att man plöts- 
ligen fann en eller flera maskiner bokstavligen bortflugna ur 
hangarerna. Ty Grahame-White Esq. var en businessman och 
ordnade gärna små uppvisningar i trakten av London, och 
dit sände han sina instruktörer med maskiner "by the way of 
the air". 

Det första, och från flygskolekompaniets sida kanske vik- 
tigaste, den nye eleven har att göra är att underskriva ett 
kontrakt och betala och deponera pengar till ersättning för de 
skador, som han kommer att åstadkomma. Ty att han kommer 
att slå sönder något är ganska säkert. Är eleven en vis man 
så försäkrar han sig dessutom mot risken att skada utomstående 
personer eller deras egendom — "third party risk-policy". 

Efter geliomgåendet av dessa formaliteter kan eleven börja 
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sin ntbildning. D. v. s. han måste taga initiativet själv. Annars 
händer intet. Han börjar alltså med att draga på sina arbets- 
kläder och gör en rond i hangarerna för att orientera sig. Han 
stannar intresserad framför en sönderplockad Gnomemotor 
— glad över att kunna hjälpa till. Han blir vänligt men be- 
stämt avvisad av mekanikerna — herrar flyginstriiktörer före- 
komma endast morgnar och kvällar då vädret är lämpligt för 
övningsflygning — och om han dristar sig att fråga, kan han 
vara säker på att få ett felaktigt svar. Ty den mekaniker, som 
en gång lärt sig hemligheterna med en Gnomemotor, han lär 
icke gärna bort dem. Då skulle ju en flygare snart kunna 
sköta sin egen motor. En Gnome är inom parentes som en 
kvinna. Ingen man förstår den och få kunna behärska den. 
Litet drickspengar och några "whiskies and sodas" göra ju 

• 

emellertid sitt till för att mjuka upp även en mekanikers hårda 
hjärta. Och så småningom får man ju veta något. Isynnerliet 
om man är utlänning. Det kan ju knappt bli fråga om kon- 
kurrens då. — Så får eleven den ovedersägliga rättigheten att 
varje morgon vid tiden för soluppgången infinna sig på aero- 
dromen. För att schasa bort fåren. Ingen anständig aerodrom 
klarar sig utan får — för att hålla gräset kort. Man påstår 
dessutom att fåren ofta användas att landa på. Det skulle 
göra landningen mjukare. Detta kan emellertid utan tvekan 
karaktäriseras som förtal. Man måste emellertid göra eleven 
den rättvisan att han kommer upp i god tid om morgnarna, 
ty entusiasmen är stor. 

I början går utbildningen dock icke så fort, som mången 
önskar. Även om vana flygare kunna trotsa ganska starka 
vindstyrkor, så måste man för de första försöken invänta all- 
deles lugnt väder. Annars riskerar man sina pengar i onödan. 
Så komma tjockan och regnet, som även de hindra övningar. 
Är det mycket hett, som i England denna sommar, så blir flyg- 
fältet redan vid 10-tiden på förmiddagen så upphettat, att all 
flygning på lägre höjder omöjliggöres. Heta dagar kan man 
rent av se huru luften över det upphettade fältet dallrar så 
att det är omöjligt att se föremålen på andra sidan skarpt. 
Det är klart att på en sådan luft flyter aeroplanet litet oroligt. 
Kommer man väl över de första 20U meterna, så är luften åter 
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av en relativt fast konsistens. Men så högt kommer man aldrig 
nniler de första försöken. Det upphettade fältet alstrar ofta vir- 
velvindar, som draga med sig dammet upp i höga spiraler. Vid 
Brooklands aerodrom, några mil syd om London, finnes under 



dagarna nästan ständigt en sådan "eddie" eller "romou" i ett 
visst liörn av aerodromen över the Sewage farm. Bess existens 
är känd för varje man på flygfältet. Icke desto mindre händer 
det ideligen, att en mr Pixton med sin Bristol-maskin gÖr en 
närmare bekantskap med densamma. Det påstås — med vad 
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rätt vet jag icke — att ovan berörda virvelvind fattat ett så 
starkt tycke för mr Pixton, att den följer honom in i liangaren 
och ttnder natten sover under vingen på hans Bristol. 

Emellertid kommer så småningom det ögonblick då eleven 
för första gången skall till väders. Instruktören förklarar nöd- 
torftigt motorns egendomliglieter och inpräntar nödvändlg- 
hetea att då motorn är kall hälla några droppar benzin i varje 
cylinder. Eljes startar icke motorn. Detta gäller isynnerhet 



Inttruktaren förkUrar vorkin «v akeviinEBroiler i K-iriii»n-l,iplB,i, lliiv.pakeii ärliij d 

iJTer till vinsWr (babord) och höjrra (slyrborets) akevringBYiiigar sila Hi'il for 

att höja lernplatiets ho);ra (styrburdK) vinge. 

om Gnoniemotorer och Anzanis — de håda motorer Kom vanlig^-n 
användas på skolmasKiner. 

Så förklarar instruktören verkan av roder ocli stahilisc- 
ringsanordningar. Sidorodren verka fullständigt soui rodren 
i en båt och manövreras i allmänliet medels en styrsfång, som 
skötes med fötterna. Höjdrodren — i en Farman finnes ctl 
framför och ett .bakom bärplanen — manövreras med en liäv- 
stång och deras verkan torde ej behöva förklaras. Manövre- 
ringen sker alldeles reflexartat. Om t. ex. iicroplanet lutar 
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bakåt — d. v. 8. om stjärten sänkes — eå lutar man sig ju 
inetinktivt framåt, och det är ät detta håll man då bör föra 
hävspaken, som manövrerar höjdrodren. På liknande sätt 
manövreras de s. k. skevringsroder, medels vilka man uppe- 
håller sidstabiliteten. Om aeroplanet lutar över med höger 
(stybords) elda nedåt kommer man ju instinktivt att luta sig 
åt vänster (babord). Ät detta håll bör man även i detta fall 
föra — eller kanske medföra spaken. Detta i en Farman- 
maskin. I ett monoplan användes i allmänhet ej skevrings- 
roder, utan man böjer där hela vingarna för att vinna stabilitet 



HonopliD (Nfrops) meil • 

i sidled — tvärskeppsstabilitet. Figuren här ovan visar ett 
monoplan av Blériot-typ (Nyrops) med största möjliga varp 
eller "gauchisseraent" på vingarna — för upprättliållande av 
sidstabiliteten. 

Sedan detta förklarats får eleven starta motorn — ett arbete, 
som ju ej är utan sina risker. Detta tillgår så, att man med 
båda händerna fattar om det ena propellerbladet och hastigt 
svänger detta i motorns rörelseriktning. För att motorn skall 
få tillräcklig fart måste man med händerna följa bladet åtmin- 
stone ett halvt varv — men sedan bör man snarast släppa och 
hastigast söka att komma bort från motorn. Under övningar 
)iar man i allmänhet intet folk att hålla maskinen tillbaka, 
och den som startar får då se till att hastigt komma ut från 
stjärten för att ej bli fångad av denna då aeroplanet rusar 
fram. Den angenäma smaken av bränd ricinolja får han alltid. 
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När motorn sitter bakom, som på en Farman, rusar ju maskineD 
alltid ifrån den som startar. I ett monoplan, där motorn sitter 
längst fram, kommer ju maskinen att nisa mot den som startar 
motorn, och detta kan innebära en viss fara. Likväl brukar 
man i skolmonoplan — försedda med motorer om endast 25 
hästkrafter — själv starta motorn, därefter springa runt om 
ena vingen och lioppa upp i aeroplanet, då detta redan är i 
gång. Men därtill fordras ju en del vana. 



Motors jnit aUrtsd i Pannin-bipUn. Eleven, eom iTiDgt propellern, ir pl Tig Ut kryp« 
iit fr&n Hiiärtpn fnr ttt inUFK Hin dIaU i rdrAreHit*efi. 
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Svängningen av propellern är nödvändig vid de flesta luft- 
motorer, emedan de endast tända med magnet — d. v. s. tänd- 
strömmen levereras av en liten generator, som genom motorn 
måste försättas i en ganska hastig rotation innan den levererar 
någon ström. Man använder ju även motorer som tända med 
ström från ackumulatorbatteri och där kan man — isynnerhet 
(iå motorerna aro nya ocli kompressionen god — inställa pro- 
peller» i ett visst läge 0(;li därefter sluta strömmen — varvid 
motorn startar. 

En del flygmotorer äro understundom svärstartade. Jag 
liar sett en Gnome, som trots en halvtimmes energiskt arbete 
vägrade att starta — utan att man kunde finna det ringaste 
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fel på motorn — och en gång startad, gick motorn i fråga 
oklanderligt. Men jag har ju redan påpekat det. En Gnome 
erbjuder vissa likheter med en kvinna. 

Sedan eleven fått allt detta förklarat för sig, får han taga 
plats i passageraresitsen bakom föraren. Så varskor denne: 
"Allt klart". "Switch on" svarar mekanikern vid propellern — 
eller möjligen "mettez", om han är fransman. Han svänger 
propellern runt, det höres ett par enstaka explosioner, skarpa 
som pistolskott. Så komma explosionerna allt tätare och med 
jämna intervaller — så tätt att de nästan bilda en ton. Omkring 
4,000 explosioner i minuten med ett varvantal av 1,200. 

Så börjar maskinen hastigt röra sig framåt, den ökar 
farten. Man ser inte längre marken annat än som gröna och 
bruna strimmor. Man känner stötarna mot markens ojämn- 
heter allt mindre, ty vingarna börja att bära en del av lasten. 
Aeroplanet börjar att gå allt jämnare och man börjar känna 
långsamma krängningar som i lång dyning. Så ser man nedåt. 
Marken försvinner bakåt och nedåt. Farten förefaller fruk- 
tansvärd och ett allt starkare luftdrag gör sig kännbart. Ju 
mera man höjer sig från marken, desto långsammare synes 
det gå. Väl kommen på ett par himdra meter synes marken 
knappast röra sig. I vida cirklar stiger aeroplanet uppåt. I 
varje sväng lutar det över i sin naturliga vinkel för svängen. 
Plötsligt vänder instruktören stäven nedåt. Man ser plöts- 
ligen hela jorden framför sig. Det stora bruna fältet och den 
långa raden hangarer, och långt långt ned en liten Blériot, som 
hoppar omkring några meter från jorden. Så stoppar föraren 
motorn och skriker: "Don't be nervous!" Han vänder stäven 
ännu mera nedåt och man faller med hisnande fart. Motorns 
larm har tystnat och man hör endast susningen då den stora 
maskinen med vingar och stöttor och wirar skär genom luften. 
Flygfältet blir allt större, marken närmar sig allt hastigare. 
Så börjar föraren att vända stäven uppåt. Fallhastigheten 
minskas. Aeroplanet intager så småningom sitt horisontala 
läge och strax efteråt taga hjulen med en svag stöt i marken. 

Då eleven några gånger, varit uppe ocli börjar känna sig 
hemmastadd i luften — det tager sin lilla tid — får han taga 
hävspaken, med vilken höjdroder och skevrings vingar regleras. 
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InstnikttireQ bälier dock handen om spaken för att i hän- 
delse det skulle gå galet kunna ingripa i tid. På sådant sätt 
undvikas många av de "smashar", som förr ansågos som ound- 
vikliga. 






Sedan eleven på detta sätt gjort några "volplanéer" och 
landningar, så slappes han ensam i maskinen ocli får rulla på 
marken för att vänja sijr vid sidstyrningen. Denna är i ett 
biplan enkel nog, ty maskinen ffilr av sig själv rakt fram utan 
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krumbukter. Ett annat förhällande inträder med monoplanet, 
som genast det släppas löst strävar att snurra runt. Det fordras 
i vanliga fall ganska lång övning innan eleven hinner lära sig 
att styra ett Blériotmonoplan på marken. Han får vara ytterst 
försiktig med rodret — måste nästan ana en tendens till sväng- 
ning innan svängen börjat — för att kunna upphäva den. 

En gång oklanderlig herre över maskinen på marken får 
eleven börja att göra kortare hopp. Han skall nu lyfta sig 



ett par fot frän marken och sedan åter landa. Alltefter han 
visat sig kunna detta, får han göra något längre raka flygningar 
— ständigt med det målet för ögonen att han skall lära sig 
landa oklanderligt. Ty nästan det svåraste vid flygning är att 
kunna landa. Det är icke endast ur synpunkten av sportsnobberi 
som man vill att ett aeroplan skall landas så att man icke kan 
avgöra när hjulen taga i marken. Det är nästan nödvändigt. 
Ty ett vertikalt fall på endast några få meter — med ty åt- 
följande stöt i marken — är tillräckligt för att slå sönder under- 
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redet på många aeroplan. I en Farman, där man sitter långt 
fram och ser marken omedelbart under sig, är det inte så 
svårt att bedöma avståndet till marken — i och för landningen. 
Men värre ställer sig saken i en Blériot, där man endast ser 
marken på omkring 20 å 30 meter framför maskinen. ^ 

Sedan eleven visat sig kunna manövrera maskinen under 
kortare raka flygningar, får han börja att göra vänster sväng- 
ningar för att sålunda kunna göra längre flykter runtom aero- 
dromen. Han bör då till en början öva sig i att bedöma av- 
ståndet till marken. Detta går så till att han bringar upp 
maskinen till omkring 40 fot, därefter ned till 4 å 5 fots höjd. 
Så åter upp till 40 fot o. s.v. Dessa flykter utsträckas till allt 
längre varaktighet, 5, 10, 15 minuter. Och slutligen kommer 
det efterlängtade ögonblick, då instruktören säger till, att nu 
kan eleven taga upp maskinen till ett par hundra meter och 
stanna uppe i en halvtimme — "to get the sensation". Ständigt 
skall han svänga runt till vänster, ty under övningar bör eleven 
alltid befinna. sig över flygfältet, så att han alltid kan landa 
om han finner det erforderligt. 

Emellertid ä det ju inte nog med att kunna svänga åt 
vänster. Detta erbjuder i ett biplan ingen svårighet. Maskinen 
lutar av sig själv i sin naturliga vinkel och man kan utan risk 
taga svängen hur skarp uian vill. Men med bögersvängeu 
ställer sig saken värre. 

Man har försökt att förklara att svårigheten med en höger- 
sväng egentligen skulle vara den, att förarna, under ett ideligt 
svängande till vänster, blivit sa vana vid vänstersvängen, att 
de alldeles tappade koncepterna, då maskinen skulle krängas 
över till höger. Detta kan emellertid knappast sägas vara 
riktigt. Då nian i en Farman-maskin börjar att svänga åt 
höger, känner man att stjärten alltmera dragés nedåt — trots 
att man håller höjdrodret i den skarpaste möjliga vinkel för 
att få upp stjärten. Att få stjärten för långt ned är nästan 
det farligaste i ett aeroplan. Ty då maskinen stegrar sig, bjuder 
den mera motstånd mot luften, dess fart minskas. Och farten, 
det är ju aeroplanets "conditio sine qua non". Med minskad 
fart börjar aeroplanet att falla, det lyder ej vidare roder eller 
stabiliseringsauordningar — alldeles som en båt, som förlorat 
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sin fart. Det börjar att glida antingen bakåt, eller antagligare 
åt sidan och det fordras då ett fall på flera hundra meter innan 
man åter kan bringa det i ett riktigt läge. Har man åtskilliga 
hundra meter luft mellan sig och jorden, så kan det ju hända 
att man åter kan bringa maskinen i rätt läge och fortsätta att 
glida ned. Men i vanliga fall har man dessförinnan med ödes- 
digert resultat träffat jorden. 

Förklaringen till högersvängfenomenet är ganska enkel 
vis-å-vis en Farman. Propellern kastar bakåt en luftström, som 
förutom sin rätt bakåtgående rörelse även får en korkskruv- 
aktig dito. När de aktre stabiliseringsplanen under höger- 
svängen svängas ut till vänster komma de in i den nedåtgående 
delen av denna luftström ocli dragas alltså nedåt. Vadan ma- 
skinen vill "stegra sig". 

I ett monoplan inträda andra förhållanden. Där sitter 

« 

propellern längst fram och luftströmmen får genast av bärpla- 
nen en riktning rätt bakåt. I ett monoplan försett med motor 
med stationära cylindrar är liögersvängen ej heller svårare än 
vänsterditon. Men med den roterande motorn inträda andra 
förhållanden. När en tung kroj)p — i detta fall 75 kg. — hastigt 
roterar i vertikalplanet och tvingas att avvika åt höger eller 
vänster — strävar den samtidigt att röra sin axel uppåt eller 
nedåt. Denna gyroskopiska effekt spelar vid det lätta mono- 
planet en rätt stor roll. 

Emellertid får eleven efter mycket instruerande och många 
varningar slutligen våga sig på att utföra en vid cirkel åt 
höger. Han får så småningom förbättra denna högersväng till 
att bliva allt mindre och mindre, och slutligen förklaras han 
klar att när som helst avlägga proven för certifikatet. 

Dessa bestå uti att utföra 5 dubl)elsvängar i luften i form 
av 8:or och därefter landa med "vol plané" och stoppad motor, 
så att maskinen stannar på ett i förväg bestämt ställe. Denna 
manöver skall utföras två gånger och därunder skall en höjd 
av minst 50 meter nås. 

Är så slutligen denna utbildning genomgången på ett biplan, 
så vidtager detsamma på ett monoplan. Här kan man aldrig 
sända upp instruktören med eleven, utan denne måste från 
början lita till sig själv. Har han emellertid en gång genom- 
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gått utbildningen på biplan, lär han sig snart att hantera ett 
monoplan. Skillnaden är, som jag redan förut påpekat, huvud- 
sakligen den, att i ett monoplan sker allting så mycket hastigare 
och därför måste alla mot-manövrer — eller parader så att 
säga — också utföras med betydligt mycket större snabbhet 
än i biplanet 

Under en tid tillbragt vid en sådan flygskola inträffa givet- 
vis en del muntrande episoder. Jag skulle här vilja anföra 
några, emedan de säkerligen på sitt sätt bidraga till att illu- 
strera såväl instruktörens som elevens svårigheter. 

Samtidigt med mig utbildades vid Hendon en ung amerikan 
— Martin vid namn. Han ansåg sig snart hava insett att ut- 
bildningen gick alldeles för långsamt. Då lian första gången 
släpptes ensam i ett aeroplan för att rulla på marken, fick in- 
struktören plötsligen se honom bringa upp maskinen till om- 
kring 5 meters höjd. Tydligen ansåg han denna höjd vara 
under för handen varande omständigheter tillräcklig, ty han 
fortsatte framåt på detta avstånd från maken. Emellertid 
syntes det som om han ansåg att en liten "cross-country"-flyg- 
ning icke skulle skada, ty man fick snart se hans Parman 
försvinna över det omkring 3 meter höga plank som omger 
flygfältet — allt fortfarande på den ringa höjden av 5 meter 
och styrande kursen mellan ett par starka och för en bräcklig 
flygmaskin respektingivande träd. Man utrustade i hast en 
bil, för att rädda vad som räddas kunde. Men det blov intet att 
rädda, ty efter några minuter blev lian åter synlig i en annan 
ända av aerodromen mellan ett par hangarer — och fortfarande 
på omkring 5 meters höjd. Han använde sedan hela flygfältet 
för sin landning, men kom slutligen till ro i ett avlägset hörn. 
Efter, jag tror det var, endast fem dagar tog han sedan sitt 
certifikat. Men efter detta kraftprov lyckades han på 3 veckor 
slå sönder lika många maskiner. 

I allmänhet bör man iakttaga att, om man landar i ett 
avlägset hörn av flygfältet, hålla sin propeller i gång. Ty 
mekanici äro ingalunda roade av att få vandra en fjärdingsväg 
för nöjet att starta en propeller. Detta förhållande har givit 
upphov till det farliga bruket att i Blériot-maskiner med sva- 
gare motorer starta motorn själv, och sedan springa runtom 
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vingen och hoppa upp i föraresitsen, dä aeroplanet redan är 
i GT&ng. Denna farliga vana åter är det som gav upphovet till 
den historia, som i Hendons annaler går under namnet 'The 
runaway Blériot", den förrymda Blériotmaskinen. 

Historien lyder i all sin korthet. En ung Blériot-elev liade 
lyckats stoppa sin motor i ett av flygfältets avlägsna hörn. 
Han svängde runt aeroplanet, startade motorn och skulle hoppa 



BesulUtet av Undniiigen med en KsrniaD ovanpå «n 
Blériot. Maa nar FarinAnbiplaiicU Imda vingar och 
bakom till häger ena vingen av moiioplanel. Uär- 
uadar anar nian en iatim blindnintr av de gamla 
konkurrenterna Fsrmant och Blériots konstruktioner. 



upp i maskinen, men alasl Hau var inte nog kvick i vänd- 
ningarna. Aeroplanet rusade ifrån lioiioui. Under den närmaste 
halvtimmen följde nu en bland de iiicKt spännande och kanske 
också farligaste jakter man kan vara med om. Jakten efter 
en ensam, tom Blériot, som yrar omkring i rymden och på 
marken, piruetterande ocli Hväugantle och ntförande de mesi 
oväntade evoluliouer, — Och med bensin för två timmar i tan- 
karna. Slutligen lyckades det en modig man att hänga sig fast 
vid vingen och dymedelst fängsla den vilsekomna fågeln vid 
jorden. 
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Jag nämnde redan förut, att Grahame-Whiteskolan, då jag 
först slöt mig till densamma, disponerade en ansenlig flotta av 
aeroplan, men att denna stolta flottilj hastigt reducerades. 
Dagen innan jag lämnade skolan lyckades det en indisk officer 
att samtidigt förstöra två aeroplan. Han uppnådde detta ena- 
stående resultat genom att med en Farmanmaskin landa ovanpå 
en Blériot, som lugnt vilade på marken. 

Rekordet i fråga om sönderslagning slog emellertid en syd- 
afrikan — på sätt. och vis. Han var av den typen, som kan 
allting i förväg. Det var aldrig fråga om någon övning. Han 
skulle endast börja sina uppstigningar då och då. Emellertid 
liade han 3 dagar kvar innan han skulle inskeppa sig och sin 
50 hästars Gnome-Blériot för Cape-town. Han ansåg sig lämp- 
ligen kunna använda denna tid för att taga ett certifikat. Vi 
voro nere tidigare än vanligt den morgonen han skulle börja 
och hade till yttermera visso med oss en stark bil för att kunna 
följa honom över fältet och vara riktigt nära, när det hände. 
Det hände också. Det överträffade till och med våra djärvaste 
förväntningar. Karlen lyckades faktiskt slå sönder en Blériot- 
maskin — utan att någonsin lyfta sig från marken. 

Ja, så flyter livet fram på ett flygfält. Många misslyc- 
kanden men även många framsteg. När man flyger, behövs 
det ju endast en lapsus på ett par sekunder för att man skall 
slå sönder någonting. Och få dyrt betala det. Ty flygskolorna 
äro icke billiga, när man skall betala. Ett exempel. Det händer 
ofta i ett Farman-aeroplan, att man virvlar upp en träbit eller 
sten från marken under starten. Ofta träffar detta föremål 
propellern och naggar ut en bit ur träet. Ingen kan hjälpa det, 
ty man hinner icke under den hastiga framfarten urskilja alla 
småsaker, som eventuellt ligga i vägen. Resultatet blir i första 
hand att den elev, som, då det hände, satt i maskinen, får betala 
en ny propeller, 400 kr. Så utbytes propellern med en ny, tror 
läsaren. Ingalunda. Propellrarna få sitta kvar och snart händer 
samma sak med en annan elev. Propellern betalas ännu en 
gång, 400 kr., men sitter allt fortfarande kvar och driver ma- 
skinen framåt. Så kommer väl slutligen en elev, som åter 
slår sönder propellern — och nu kanske ordentligt. Även han 
får — för att ingen orättvisa skall begås — betala en ny pro- 

3. — Dahlbeck. 
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peller. Kr. 400. Detta kallas affär, och man lär ju inte folk 
att flyga för sitt höga uöjes skull. 

På flygfältet diskuterar man flygning och följer metl in- 
tresse och beundran de framgångar, som veteranerna på om- 
rådet röna. Man flirtar när det blåser, ty även det svaga könet 
intresserar sig för luftsport. Snart skingras man åt alla jordens 
kanter, och efter någon tid hörja kamraterna att synas i tirl- 
ningamas spalter. Ibland händer det att man ser en "fellow- 
aviator" under rubriken: "Äter en förolyckad flygare", men 
ofta hör man också att en bragd, som vittnar om mod ocii 
sinnesnärvaro, blivit utförd av en gammal bekant. Då gläder 
man sig i sitt hjärta, ty knappast någon utom en flygare kan 
inse och bedöma de svårigheter, som hava övervunnits. 



Blériot-VoiBina hjdroMroplan. 



Aeroplantyper och konstruktörer. 

FRANKRIKE. 
I. Blériot 

Namnet Blériot är iitttii tvivel välbekant för envar, som 
sysslat något med de senaste arms flyKliistoria. Då bröderna 
Wrights bedrifter började bli allmänt kända i Enropa, både 
Blériot förtjänat en ganska aktningsvärd förmögenhet pä en 
av honom uppfunnen automohillykla. Flygmaskinsidéen hade 
i Frankrike laneeratä av Lilicntlials lärjunge, capitaino Ferlier. 
Blériot kastade 8ig över saken med fransk entusiasm. Han 
byggde först tillsaniuians med Voisiii ett byiiroaeroplan. 

Detta liksom de fem följande, som han byggde ensam, 
vägrade dock energisk att i någon avMevärd grad lämna 
jorden. Förmögenheten var nu bortexperimenterad och alla 
Blériots vänner rådde honom att avstå från sina fruktlösa för- 
sök. Blériot släppte dock icke tråden, han lyckades låna pengar 
till sin sjunde maskin och den flög. Bet var år liHiG han gav 
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sig på aviatiken. Är 1909 byggde han den maskin, med vilken 
han flög över Engelska kanalen. 



n gjorde BlérioU k»n»lfljkt. 



Uonuinentet pi den pliU, där BJériot landade i Englitid. 
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Detta var en bragd, bodi kommer att omnämnas i världs- 
historien. Från att vara ett slags leksak för vuxna, vilken kunde 
lyfta sig över marken några meter under kÖrning Över en stor 
slätt, blev aeroplanet en sak, vari icke blott entusiasterna utan 
även menige uian började ana inöjliglieterna till ett transport- 
medel, till en trollmakt, som kunde hota att eliminera avstån- 
dens inverkan i samhällslivet. 

Den maskin, med vilken flykten Över kanalen utfördes var 
Blériots ll:te konstruktion. I dagarna har den 25:te lämnat 
hans verkstäder. 



Blériots 35:l« koDBtruktioD. 

Ritningar .till nya, som ännu icke prövats, finnas även. 
Bland annat har han en genialisk idé till förenkling av land- 




■a gamla laadningsparti och d 
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nin^aBordniDsarna på sin maskin. Den gamla har nämli^u 
varit ganska tillkrånglad med jämstöttor, stag och gummi- 
sträckare. 

En mängd andra flygspörsmål har Blériot äyen med fram- 
gång behandlat. Han har t. ex. konstruerat den första luft- 
kupéen. Avsikten med denna är att befria aeroplanpassage- 
rama från dykarutrnstningen och den besvärande blåsten vid 
luftfärder. Denna aerodroska tager utom föraren fyra- passa- 
gen 



Ritning till lul^knpéeu. 

En idé, som Blériot flitigt omhuldat, är aeroplanens använd- 
ning i krig. Han har Iiärvidlag inlagt stora förtjänster vid 
konstruerandet av apparater för aeroplanens forslande till och 
från stridsplatsen. 
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Det gäller ju att finna ett fordon, som kan forslas fram pA 
vanliga vägar, men som på samma gång rymmer aeroplanet, 
utan att detta alltför mycket behöver sönderplockas. 



BlériatmBBkio trinapoTtrr» nndrr fraaakK militärinaiiovrerna. 

Under åren 1909 och 1910 voro Blériots monoplan så gott 
som utau all konkurrens, men sommaren och hösten 1911 led 
ficH geniale konstruktören trots förtvivlade ansträngningar två 
stora nederlag. Det första var vid Gordon-Bennet-tävUngen, i 
vilken all världens flygmaskiner mötas för att tävla om 
hastighetspriset. 



BUriotmukia fdrea ur aio triiiaportTagg för att n 
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Det andra nederlaget, som också var det svåraste, var i 
tävlingen mellan franska flygmaskinsfabriker för leverans till 
franska armén. Båda dessa tävlingar vunnos av en ny fransk 
sljärna, Nieuport. 



II. Nieuport. 

Under flygtävlingarna i Reims 1910 fästes uppmärksam- 
heten på ett fornt ganska okänt namn inom franska aviatiken. 
Det var Nieuport. Han hade en enkel, ja nästan klumpigt 
byggd maskin, som med en 28- häst krafters motor av Nieuports 
egen konstruktion höll de fruktade Blériotmaskinerna med sina 
50-hästkrnfters Gnome- motorer stången. 



KekDrdtiiuklneD fr£ii Keiras. 
Nieuport iiade kommit till detta resultat genom att iakt- 
taga, att det, som gjorde mesta motståndet, då ett aeroplan 
föres fram gpnom luften, är de otaliga wirerna. Dessa vibrera 
nniidijren som fiolsträngar o(ili göra därför lika myeket mot- 
stånd som en fiecinieterbred jdanka. Han ansåg .därför, att 
man ej borde söka öka hastigheten genom att lielamra aero- 
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planen med onaturligt starka och alltså tunga motorer utan 
genom att minska motståndet, d. v. s. borttaga alla fria wirer 
i största möjliga mån. Han klädde därför in hela flygmaskinen» 
kropp i duk, slopade alla wirer han kunde ccli gjorde ett mas- 
sivt underrede med hjul fastade på en vanlig vagnsfjäder. 







Hans aeroplan gingo sedermera från seger till seger. Själv 
fick han aldrig uppleva dem. Han deltog nämligen 1911 vid 
franska bÖstmanövrerna i arméns flygkår, störtade och dog. 



Sieuporta kont roll »nonln inf. 

Hans maskiner vunno sedan som sagt de stqra franska militär- 
proven, förda av den dnktige a'merikanske flygaren Weyman. 
Nietiports gamla arlietare Iiuro Weyman i triumf från flyg- 
platsen, men skaparen ocdi hanbryturen . fanns icke mer. 

Nieuports maskiner inneha för närvarande de flesta 
världsrekorden, men lia duck ej vunnit den spridning man 
kunnat vänta. Detta beror antagligen därpå, att denna maskin 
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Nieuportmtukin onder tranijioTt. 

liar en kontroUanordniiig, som är lielt olik alla andras. På 
alla andra aeroplan upprättliålles sitlstabiliteten med händerna, 
vanligen genom en spak, som föres ut motsatt håll inot det aeru- 
plaaet vill kantra åt, samt »idstyrningen med fötterna. 

Nieuport lUer sköter sidstahititeten med fötterna, lian 
trampar på eii pedal på den sida av aeroplanet, som han vill 
trycka ned och sidstyrniiigen sköter han cenoin en spak. Kn 
flygare, som lärt att flyga på ett vanligt aeroplan, får därför 
börja om från liörjaii, när lian skall börja med en Nienport- 
maskin. ^ 

Efter de franska militärproven bar nti franska armén be- 
ställt en hel del N len portmask i ner. Dessa ha iirkså arran- 
gerats på ett mycket praktiskt salt i och för transport på 
landsväg. 

De flesta nya aeroplan koustrn k tioner na i l<'nglan<l och 
Frankrike bära omisskännliga släktdrag med Nieuports. 
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Nieuportaeroplan i flykt. 



III. Sommer. 




Namnet för dagen eller för säsongen inom aeroplanfabri- 
kanternas kretsar är Sommer. Det är ett gammalt känt namn 
inom franska flygkretsar. I flera år 
lia Sonimers biplan använts i Frankrike 
och haft namn om sig att vara solitt 
l>yggda och kunna flyga bra. 

Men något -världsrykte har Som- 
mer icke fått förrän under den allra 
senaste tiden. Under tiden för de stora 
tyngdrekordflygningarna i Frankrike 
gick hans namn visserligen genom 
världspressen. Om jag minns rätt lycka- 
des han ett par dagar innan Blériot och 
Brequet flyga med 10— 12 passagerare 
ombord. 

Det som nu däremot lägger Soni- 
mers namn på allas läppar är hans 
snabba monoplan. 

Det var när hastiglietstävlingarna 
genom Nieuports uppträdande blevo 
på modet i Frankrike som Sommer 
skapade sitt namn. De två aero- 
planen, som kämpade om första platsen, Sommerbipian. 
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voro Nieiiport oeli Deperdussin. Sommers maskin slog dera i 
det den tillryggalade 159 km. på en timme. Bet anmärknings- 
värda är att under det att Deperdussin ni ask i nen, som Vedrines 
flijg, var en utpräglad racermaskin, enkom gjord fÖr hastig- 




imtncrmanoplBTift. 



lietstiivlan med små. knivskarpa vingar, som omöjligt kunnat 
bära maskinen i en glidflykt om motorn Ktannat oeh med 140 
hästkrafters motor, mötte Sonnner med en maskin av ungefär 
fabrikens standardtyp. 



ennonoiilan 






Sonmiernionoplanet liar visat sig vara en ntmärkt glid- 
flygare, det är starkt ocli solitt byggt oeli kan flygas ända 
npp i 20 meters vind. — Men försök att få en apparat från 
fabriken på modet. — 
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\V. R. E. P. (Robert Esnault-Pelterie). 

Initialerna R. E. P. äro alltsedan flygkonstens barndom 
välkända på varje aeroplaniitställning liksom på varje flyg- 
tävling. R. E. P. har gått sin egen väg alltigenom. Hans 
första konstruktioner voro bland det mest nnderliga och fan- 
tastiska man kan tänka. 



Ed >v de älilsta R. G. r.-konstruhtioneriii. 

Han föraktade varje lån från andra konstruktöror och 
konstruerade själv sin motor. Denna ar iiiyeket viillyckad nch 
tävlar med själva Giiome-motorn, men liar den nackdelen att 
vara tyngre. 



R. E, P.-«eroplan i Bykt. 



B. E. P.-maakin Bn» in i 
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R. E. P:s Beuaste skapelser närma sig den gängBe typen. 
En liten episod, som belyser en aeroplanfabrikants svårig- 
lieter. Uuder hösten 1911 hände det, att ett par R. E. P.- 
maskiner tillhörande franska armén störtade utan någon som 
lielst synlig orsak. Ribbor och wirer avprovades sorgfälligt 
och visade sig vara utmärkta. Slutligen upptäcktes av en hän- 
delse felet; gummit, som sammanfogade skarvarna på ving- 
<hiken, var genom något förbiseende icke riktigt väl tillblandat 
utan slets under flykten upp av luftdraget, varigenom alltså 
duken fläktes av vingstommarna och apparaten störtade. 

En fråga, som B. E. P. med iver och framgång ägnat sig 
åt, är landsvägstransport av aeroplan. Hans maskiner ha här- 
vidlag slagit förvånande rekord i fråga om snabbhet vid mon- 
tering och demontering. Efter det signal gavs för utförande 
av en R, E. P. -maskin nr sin transportlåda, förflöt endast 8 
minuter till dess den befann sig svävande i luften, och 5 minu- 
ter efter det lijulen hade tagit mark var den insatt i sin låda. 

V. Parmän. 

Har en människa i vtira dagar någon kännedom om flyg- 
kiinstcns pioniärpr är det tämligen säkert att han känner 
iianineii: Wright. Blériot ocli Parnian. Farmaa blev känd 
redan tidigare än Blériot. Del var han, som efter de Wright- 
!^ka flygningarnii i Frankrike uppträdde som rekordhrytare. 
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Han konstruerade att börja med endast biplan oeh det är 
först på det yttersta i dessa dagar han givit sig monoplanet i 
våld, utan synnerlig framgång för resten. Hans maskiner ha 



FftrmKDB rsprutntant i rranska DiiliärlivliogeD. 

deltagit i alla tävlingar, som överhuvudtaget avhållits. Med 
växlande lycka. Hans största triumf var ilå Renaiix flög från 
S:t Cloud till Puy de Dome på en maskin av hans konstruktion. 




n<?tta iir för övrigt den mest storartade flykt som tills dato 
utförts. Renaux medförde uii<ler flykten, som varade i över 
5 timmar, en passagerare. Landningen skedde på en bergs- 
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platå på 1.500 meters höjd och försiggick på en därstädes på 
förhand utstakad plats cirka 50 meter i fyrkant. 

I franska militärtävlingen deltog naturligtvis Farman. 
Han debuterade vid denna med en något ny modell, där de 
övre planen voro stagade något framom de imdre. Denna typ 
liar för övrigt hans broder ocli trogne efterföljare Maurice 
även anlagt. 

VI. Deperdussin. 




Valentln«s DeperduaeiD. 

Deperdussinmaskinen kom som ett ekott ufan några egent- 
liga förberedelser. Plötsligt fanns den både här och var 
på flygfälten utan att man visste varifrån den kom. I rund- 
flygningarna 1911 deltog den med framgång. Man märkte 
att Valentine, Apollo bland aviatörerna, tog sig ännu bättre 
iit i det långa, smäckra aeroplanet och att de tillsammans gjorde 
sin sak väl, märktes på tiderna. 

Vedrines, mannen som söker ömöjligheter för att besegra 
dem, såg att maskinen ägde förutsättningar att bli en första 
klassens racer och så inledde han upphissningarna av hastig- 
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hetsrckorden hösten 19U, Även i nuvarande shind står jii ett 
rekord aldrig säkert över en dag, man vet inte vem, som skall 
segra, men även de slagna ha gjort sin stora och viktiga insats 
i avståndens bekämpande. 



En vacker aving S7 Deperdassin. 



Deperdnaaia ur ealctiik aynpnnkt. 

VII. Antolnette. 

Icke ens den värsta helackare kan fräntaga Antoinette- 
aeroplanet förtjänsten av att vara det vackraste luftfartyg, snni 
till dato trotsat tyngdlagarna. Det uppkallades från början 
efter en fransk flygmeceiiats dotter, som har allt skäl att vara 
stolt över sin namne. Redan den första maskin av denna typ, 
Bom byggdes, hade lie karaktäristiska linjerna. Den består av 
en långsträckt, kanotliknande kropp, ett par stora, kraftigt 
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Antoioette i flfkt. (HSrk gsachiseemcntet pi bägra Tin;«a.) 

byggda och vackert ritiido vingar, stjärt i genomfort triiingel- 
system. Nänmeu Antoinette liör nian oftiist i saninia iindecirag 
namnet Latliam. Konstruktören av ai^roiilanet, Levasseur, kan 
icke skryta med hälften så stor iiopnlaritet. Har för övrigt 
någon storbragd ntförts med Antoinette, då liar i nio fall på 
lin föraren varit Latliaiii. Het var lian som försökte kanal- 
flykten före Blériot, men ramlade ned milt i Kanalen och hit- 
tades av den ntsänrla torpedbåten med benen vä! upplagda \m 
motorn för att ej väta fötterna samt rökande en cigarrett, det 
var han, som, då han av värnidikten var förhindrad att del- 
taga i franska riindflyguingen. flög frän sin hangar, över 
Paris till den 16 mil därifrän lielägim startplatsen för alt se 
kamraterna ge sig av. Genom tusen sådana episoder blev han 
hela Paris' gunstling och det är inte litet. 

Latham är en av de få människor, som kunna skola ett 
Antoinette-aeroplan. Detta är nändigen den mest svärfhigna 
laaskiD i världen, KoutrolLsysteniet är icke alls byggt pä idéen 
om reflexrörelser, utan består av en ratt för vardera handen, 
placerad långskepps. Uettu och aeroplanets motvilja för att 
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klättra snabbt nog bar gjort att det numera överges 
alltmera. 

I höstas gjorde fabriken ett försök att rycka upp sig. Den 
konstruerade till franska militärtävlingarna en maskin, i 
vilken det icke fanns en enda fri wirer, där till ocli med hjulen 
voro inklädda. 

Maskinen hade dock försetts med för svag motor och miss- 
lyckades alldeles. 



AntamsttMBropluiet, lom deltog i frtoikt miUHrtiTliiigtrnk. 

VIII. Breguet 

Breguet var banbrytare för idéen att siitta motorn först i 
biplan. Han vann härigenom, att på samma gång som lian 
kunde få flygkroppen smäckert byggd såsom på ett mono- 
plan, fick han även biplanets fasta och solida vingkonstruktion. 




fireguelbipli 



Hans maskiner äro kraftigt och solitt byggda, ja nästan till 
överdrift. Han har flugit med 10 passagerare och detta är be- 
tecknande, ty apparaten verkar luftomnibus. Vid de senaste 
franska militärtävlingarna, som vunnos av Nieuport, gjorde 
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Breguet en anmärkningsvärd succés genom att ehuru biplan 
dock lägga beslag på andra plats i en tävlan, där bustighets- 
konkurreas Ingick bland proven. 



BreguetbJpUn i luften. 

IX. Morane. 

Morane började liksom Pierre Prier ocli många andra 
såsom aktiv flygare ocii Övergick sedermera till att bli kon- 
struktör. Som flygare var han specialist på våghalsiga böjd- 
flygningar. Mot slutet av sin bana som flygare störtade baii 




Haran«-Harel'iiicitioi>ltiDet. 
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Hydro-monoplkaet. 
under ganska anmärkningsvärda förhållanden. Med sin bro- 
der Bom passagerare startade han på ett Blériotnionoplan från 
Paris för att flyga till Puy de Döme. Under vägen brast wirerna 
till ena vingen och aeroplanet störtade från 500 meters höjd med 
en vinge hel. Morane lyckades dock tack vare sin enastående 
sinnesnärvaro under fallet bringa aeroplanet på rät köl tre 
gånger och stoppade därigenom fall hastigheten så att båda 
bröderna nndkommo med lättare skriibbsår. 

Som konstruktör har Morane uppträtt ibland (rusam ibland 
i kompani med än den ena än den andra. 

Hans första konipaujon var Borel. Uessa två tillsamman 
eller möjligen Borel eu.sani ha konstruerat världens första 



le -SHuluiera mnnoplan 
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hydro-aeroplan av monoplantyp. Detta är även försett med 
hjul för att kunna landa på land. 

Senast uppträdde Moraue lierad med Saulnier. Desea två 
ha konstruerat en mycket vällyckad maskin, som innebar flera 
liastighetsrekord på län^e distanser. 

X. Paulhan. 




Ptulhani biplan bogserB» tlUr aulomobil. 
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Paulhan började liksom Morane såsom aktiv flygare. Han 
började sin bana som konstruktör med bi- och triplau med 
en alldeles egenartad vingkonstruktion samt en bel del origi- 
nella, rent tekniska detaljer. Han har sedermera konstruerat 
ett biplan med svängbart underrede i och för transport på 
landsväg. På denna maskin beböver man endast demontera 
för- och akterroder, svänga underredet och sedan kan maskinen 
bogseras på sina egna hjul efter automobil. 



XI Santos-Dumont (Demoiselle.) 

Santos-Du mont är ett gammalt välkänt namn på motor- 
ballongernas område. Han har även konstruerat en del aero- 
plan. Det första, ett biplan, som flög med stjärten först, var 



Ueinoiselle-manoplan, 

ett av de första aeroplan, som flög i Europa, Han konstrue- 
rade sedan en massa olika typoi', men d^^n enda, som haft någon 
nämnvärd franigiuig, ur Demoiselle. Demoiselle är världens 
minsta flygmaskin, -som flugit nied en människa ombord. 
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Det är ett av de mycket få franska aeroplan, som är kon- 
struerat med tyngdpunkten lågt. Några stordåd har det aldrig 
presterat, men i en sådan flygare som Auderaars hand har det 
(lock gjort flera vackra flygningar. 



Voisin började som nämnt sin liana i kompani med Blériot. 
Sedan ha de bada såscnn konst ruktöi-er gått efter iielt »kilda 




linjer. Voisin liar liksom Farnian hållit sig till hiplanen. Han 
Itar sedan ganintalt en a))parat för automatisk stabil i.sor ing på 
sina aeroplan. Hun liar till den Undan ett par vertikala plan 



68 AEROPLANTYPER OCH KONSTRUKTÖRER 

mellaD sina flyErplsn och innesluter genom detta arrangement 
två koBtanta luftpelare i flygriktningen. Hans aeroplan, som 
mycket likna Farmans, ha aldrig gjort någon större succés, men 
under 1911 har han konstruerat och utexperimenterat ett hydro- 
aeroplan, som visat sig vällyckat. 

Det har godkänts av franska marinens hydroaeroplanavdel- 
ning och vid tävingarna i Monaco 1912 väckt uppmärk sam liet. 



Amerika. 

I Wright. 

Bröderna Wright äro jn aeroplancns uppfinnare så till 
vida att de voro de första, fioui flögo mod uiotor försett aero- 
plan. Kedan dessförinnan hade de dock antagligen gjort sin 
största insats i flyfffrfigans liisning genom sina glidflygare, 
konstruerade med böjliga vingar för sidstabilitet. 
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Den ursprungliga Wrlghl-app! 



Bröderna Wright lia beltållit sin gamla tj-j) tämligen oför- 
ändrad. I stäUet för medar, som den första maskinen an- 
vände, begagna de nu lijul att landa på. Vidare liade de länge 
två propellrar på sina aeroplan. Dessa snurrade åt olika håll 
och upphävde på detta sätt varandras inverkan pfl sidstabili- 
teten. De drogos av samma motor och kraften Överfördes 
genom kedjeutväxling. Genom denna anordning vann man 
även att varvantalet kunde nedbringas till det för propellern 
lämpliga, 600 varv, under <let att motorn arbetade med 1,200. 
Denna kedjeanordning var doek den svaga punkten. Vid den 
rasande bastigliet', som motorn hade, mankerade den ofta. 
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. Systemet med två propellrar till samma motor hade även en 
annan nackdel. Förstördes av någon anledning den ena pro- 
pellern under flykten, fortsatte den andra ändock sitt arbete. 
Då nu propellrarna voro placerade halvvägs ut på varsin 
vinge, är det naturligt att en sådan malör alldeles bringade 
aeroplanet ur förarens kontroll. Den första flygolyckan skedde 
på detta sätt. Ocit flera ha liänt av samma anledning. Brö- 
derna ha därför på senaste tiden börjat överge systemet med 
två propellrar. 



Curtiss har under ett par år med stor framgång arbetat 
såsom aeroplan konstruktör. Hans apparat är ett biplan av 
ganska egenartad typ. 



CurtiBB hjdroaeroplån startar. 

Det var dock egentligen först genom sina liydroaeroplan 
han vann världsrykte. Han var en av de första, som började 
experimentera med luftfartyg, som kunde starta och landa pfi 
vatten. Till skillnad från de andra konstruktörerna, som ägnat 
sig åt denna del av flygkonsten oeli s(»ni anbringade flera små 
flottörer på skilda punkter under aeroplanet, koncentrerade 
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han sig på en stor, kanotliknande ponton, på vilken aeroplanet 
balancerades. Denna apparat blir härigenom helt naturligt 
mer sjövärdig. 




Burgess-Wright hydroaeroplan i luften. 



England. 



I. Graham-White. 



Graliam-White är mest känd såsom aktiv flygare och flyg- 
instruktör. Han är ledare för en av de förnämsta flyg- 
skolorna i världen belägen vid Hendon nära London. 

Som konstruktör har han skapat en raeermaskin av biplan- 
typ, en ganska originell idé i våra dagar. Apparaten är mycket 
vällyckad och i ren manöverflygning lär den vara fenomenal. 
Den startade med på engelska rundflygningen, men måste utgå 
på grund av förarstrejk. Då samma förare måste flyga hela 
loppet ut kunde Graham-White icke själv taga vid, men i vre- 
den över förarens uppförande gav han, då de andra maski- 
nerna startade, en flyguppvisning, som i djärvhet och skick- 
lighet vore värdig Simmon, 'The trick flyer". 
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Oraham-Whites rauorblplui. 

II. Bristol. 

Bristolbolaget började uied biplan av Farmantyp, Deras 
maskiner byggas mer solitt än de franska men flyga kanske 
icke fullt så väl. Sedan de bland sina konstruktörer kunde 



i engelska mndSjgningtn. 
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räkna Blériotflygaren Pierre Prier, skapades dock ett mono- 
plan av självständig typ, som står vid sidan av de förnämsta 
franska. 



Brist olmonD planet, 

III. Cody. 

överste Cody är en gammal ivrare för liiftsport. Han har 
själv skapat ett hiplan av oerhörda dimensioner, som i Eng- 
land undfått smeknamnet "katedralen". 
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I händerna på sin konstruktör är maskinen nijnk som vax 
och företager till och med glidflykt i spiral, inen många andra 
ha förgäves 8Ökt få bukt på det. 



Tyskland. 

Tyskarna äro rätt nya såsom aeropl an konstruktörer, I hög 
grad beror detta måhända på att man varit så upptagen med 



Otlo-biplm DDder rrhardajkt. 



IIului-niDiioplsnet. 
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att titta på grev Zeppelin. Två gamla välkända namn äro där 
Euler och Grade. Annars flyter allt tillsamman i ett jämnt 
framåtskridande över hela linjen. Två nya världsrekord ha 
sett dagen i Tyskland, det ena satt av Otto-hiplanet, det andra 
med Harlan-iiionoplanet; båda i passagerarflykt. 



Österrike. 



Sverige. 



Ljnnsbybed — det svenska Issy les Monlineanx — har 
snart i tvA Ar varit liiiviulskådftplatscn för den inliemska flyg- 
konsten. Redan i slutet av 1910 lyckades det nämligen ingenjör 
Hjuhnar Nyrop att liöja sig från marken på sitt i Sverige 
liyggda aernplan, som för Övrigt är bekant för stockholmarna 
s(;dan flygveckan 1910, 

Sedan dess har platsen under "flygsäsongen" ständigt varit 
Mkudeplatsen för ett energiskt, om ock i ringa mån uppmuntrat 
oeli långsamt arbete framåt mot fullkomnandet av svensk- 
byggda maskiner oeb svensk flygkonst. 

Redan 1908 byggde ingenjörerna Ask och Nyrop tillsam- 
man en liten något modifierad Blériotapparat. Den flögs i 
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Stockholm och Köpenhamn av dansken Thorup och visade sig 
lida av ett fel: dess franska Anzanimotor krånglade ideligen, 
annars flög maskinen väl. Snart nog gingo Ask och Nyrop 
skilda vägar. Nyrop ombyggde då underredet på maskinen 
efter egna idéer och började att flyga själv på Ljungbyhed. 

I slutet av 1910 lyckades det Nyrop att efter energiskt ar- 
bete med den krånglande Anzani-motorn få denna att "dra" så 
pass mycket att han kunde släpa fram maskinen ovan jorden. 
Nyrop är en erfaren motorman och liar gjort sig känd både 
i Sverige och Danmark såsom framstående automobilförare. 
Han har även med framgång deltagit i engelska motorcykel- 
tävlingar på bana — kanske något av det mest nervprövande 
man kan hitta på att företaga sig. Han tycktes därför på 
förhand äga de kvalifikationer som skapa en god flygare. 
Hans flygningar visade sig också mycket goda — men det fanns 
ett men. Den gamla Anzani-motorn — säkerligen en av de 
första som byggdes för flygändamål — vägrade energiskt att 
arbeta mera än 4 å 5 minuter i stöten. Efter förloppet av 
denna tidrymd började motorn att överhettas och saktade lång- 
samt, men säkert av — därigenom nödvändiggörande en land- 
ning. Denna fula ovana hos motorn gjorde det omöjligt för 
Nyrop att år l9lO utföra de synnerligen lätta prov, som då 
funnos stipulerade för erhållande av det internationella flygar- 
eertifikatet. Provet bestod nämligen då för tiden praktiskt 
taget endast i att hålla sig uppe i cirka 7 minuter. Detta var, 
som vi sedan skola se, hans olycka. Emellertid företog han så 
sent som den 8 november 1910 lyckade uppstigningar, men 
icke ens i den låga morgontemperaturen vid denna tid på året 
förmådde motorn hålla sig kall. 

Under vintern uppköpte Nyrop en motor av det framstå- 
ende märket R. E. P. — den kanske mest tillförlitliga flygmotor 
som för tillfället existerar och endast underlägsen den be- 
römda Gnome-motorn. Till denna motor byggde han på Skan- 
dinaviens första aeroplanverkstad, i Landskrona, en ny maskin, 
liknande den gamla — och av huvudsaklig Blériot-typ. Så 
rustad började han sin träning för att kunna fylla de betydligt 
svårare prov, som under vintern stipulerats för vinnande av 
certifikatet. Dessa prov bestå nu i utförandet av icke mindre 



,•* 
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äQ 10 stycken dubbelsvängar i luften 1 former av åttor samt 
att därefter gå upp till 50 meters höjd. Efter varje flykt, som 
. icke får innefatta mindre än 5 stycken "åttor", skall landniog 
ske med stoppad motor och så att maskinen stannar på ett 
visst i förväg bestämt ställe. Då dessa bestämmelser i februari 
i år först kommo till tillämpning, ansågos de så svåra att fylla 
att de vid vissa av kontinentens flygskolor mottogos med all- 
män elevstrejk. 



Etter någon tids träning, under vilken flygningar på om- 
kring 15 a 20 minuter företogos, ansåg sig Nyrop klar att för- 
söka med proven. Redan efter utförandet av en "åtta" kant- 
rade emellertid lians maskin på så låg höjd — omking 30 meter 
- att det var omöjligt att få den pä rätt köl innan den träffade 
marken. Fallet såg mycket otrevligt ut, men lyckligtvis und- 
slapp Nyrop med en del skrnbbsär och en svår skakning, soui 
snart reparerades. Vad som däremut icke så snart reparerades 
var den totalt söndei-slagna maskinen oeh deu skadade motorn. 






Redan innan sitt fall, som definitivt avgjorde R. R P.- 
aeroplanets öde, hade Nyrop dels startat fabrikation av aero- 
plan, dels också börjat en flygskola på Ljungbylied. 



Asks uroplan 



flykt. 



irin^nB svensk byggda 



Ask hade under tiden bytrgt ett moiioplan av egen kon- 
struktion. Detta var försett ined en 50 hästkrafters Argus- 
motor. Under sommaren 1911 företog han en massu lyckade 
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flykter på Bonarps och Ljungby hedar, men på hösten störtade 
han under en flygning vid Landskrona och ödelade alldeles sitt 
aeroplan. För närvarande lär han ha två apparater av egen 
konstruktion under byggnad. 

Innan Nyrop definitivt slutade med aviatiken levererade 
han på hösten 1911 en tvåsitsig Blériotmaskin till direktör Neu- 
miiller, som sedermera skänkte apparaten till svenska marinen. 



Hydroaeroplan och aeroplan på skidor. 

Hydroaeroplsn. 

Kedan tidigt började nian cxpcriniontera nii'<l aeroplan. »om 
skulle starta med och åter "landa på" vattenytan. Försöken 
börjades av många konstruktörer innan deras aeroplan ens 
lyckats lyfta sig från marken. Resultatet blev också i början 
negativt. 

Bröderna Voisins, Achdeacons, Blériots försök i denna rikt- 
ning blevo alla i början lika resultatlösa. Så snart man lyckats 
<lerinitivt lösa själva flygandets problem återtog man emellertid 
snart försöken. Om jag minns ratt så var det fransmannen 
Fabre, som byggde det första lyckade liydoaeroplanet. Det 
var liksom de flesta aeroplan under genombrottsåren ytterst 
bräckligt, försett med en massa mycket snett ställda flottörer 
och visade sig ytterst litet bållbart vid landningarna — i all 
synnerhet på en något upprörd vattenyta. 

Det var amerikanarna som det blev förunnat att frani- 
hringa det första dugliga vattenaeroplanet. Den välkände 
aeroplankonstruk tören Curtiss franibragtc efter mänga försök 
en maskin, som allt fortfarande torde vara en av de allra 
främsta. Han frångick redan 1911 det dittills använda syste- 
met med fiera flottörer, för att koncentrera allt pä en enda. 



HYDROAEBOPI.AN OCH AEROPLAN PÅ SKIDOR 




Firman med 3 paResgersrs ombord 

Detta ger givetvis en betydligt större förmåga att uthärda 
sjögåug. Det blir mera en båt med vingar än ett hydroaero- 
plan. Det franska hydroaeroplan, som av skandinaviska aviatik- 
bolaget inköpts för dess flygskola ocb som av en del svenska 
tidningar betecknades som det åttonde underverket — är en 
ganska trogen och man får hoppas även en lyckad kopia av 
denna maskin. 



Sanchez-BczB. UukincD visade mAnga goda egEnataper i HonacDtUiogar 
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I Frankrike hava äveu konstruerats hydroaeroplan, soni 
torde fk anses som mycket användbara och i vissa avseenden 
överlä^sua en-flottör mask in erna. Bland dessa må först nämnas 
bröderna Farmans maskiner, som vid sista tävlingarna för 
vattoiiaoroplan i Monte Carlo med glans besegrade Cnrtiss. 



Aeroplan på skidor. 

I Schweiz ha nyligen företagits experiment, som kunna 
Mi av stor Iwtydelse för vårt land, mun har nämligen företagit 
iippstigrningar från snöfält ocli isar med aeroplan försecUia med 
skidor i stället för lijiil. 

Isynnerhet i värt klimat bör denna nppfiuning bli av 
slor Ijetydelse. En stor ilfil av året ligger jii landet snöbetäckt 
och det har vid företagna vinter flygningar i Stockholm visat 
sig, att risken för en knllerhytta vid landning med hjul i snö- 
driva är ganska stor. Dessutom komma antalet landnings- 
platser i Sverige säkert att fönhihhlas på vintrarna, om man 
då kan påräkna alla åkrar, som om somrarna äro oanvändbara 
på grund av sina många diken. Finnes det ett snötäcke, går 
ju en skida fram snart sagt var som helst. 



F. d. premiäridiTiitter-n och opposilionsledaren lord 
Bairour «rt«r en ajgfurd mtä Urahame-Whilc. Lord 
B. fSrklaride sig fortjuit med den ny» erfaren hellD. 
med trodda att rärelserna skulle htva frambripgat 
■jÖBJukeajDipton efter nigon tid. 



Huru man flyger och huru man finner vägen 
i lufthavet. 

I allmänhet gäller det att den unge flygaren när lian fått 
sitt eertifikat endast kommit till den första början av sin ut- 
bildning, ^m regel har en flygare, då lian avlägger proven 
för sitt certifikat, endast tillbragt mellan 3 och högst 10 tim- 
mar i luften — flygande ensam. Förvi:^go anser varje för- 
ståndig människa att en motsvarande erfarenhet i t. ex, båt- 
segling icke är tillräcklig, för att man åt någon skulle vilja 
anförtro en båt under svårare omständigheter. Man måste 
förstå detta för att få en djupare inblick i vad flygning med 
aeroplan en gång kan komma att betyda fÖr världen. Inga- 
lunda kan man av en förare med så kort erfarenhet — och en 
erfarenhet, som så gott som uteslutande vunnits under lugnt 
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väder — fordra eller ens vänta några underverk. Då aero- 
1>Ianförareii vunnit sitt certifikat kan lian hantera en maskin 
i hiften. Vad som fordras för att föra honom vidare är trä- 
ning. 

I allmänhet gäller det att flygning under oroliga atmoafä- 
riska förhållanden är rent fysiskt tröttande. I en stor P^arman- 
itiaskin kan det hända, att en stark man hehöver all sin kraft 
för att lägga över rodret eller räta upp aeroplanet medels 
stabiliseringsvingarna. Flygning med aeroplan är ieke en 
konst som man lär sig en gång för alla oc)i sedan kan. Det 
är en sport och ett rent fysiskt arbete. Vad som fordras för 



Brrgueti k riga aeroplan, S-siteigt. Längst b»h rdraren, 
fr»mrör honom vand bikil bitridande förare od\ ut- 
kik, liinget fram befälhavare och navigatör. 

att med nutidens aeroplan kunna prestera långa flygningar i 
oroliga förhållanden är endast och allenast fysisk styrka oi^i 
uthållighet — plus kanske en viss portion av mod. För att 
kunna utsträcka flykterna Över långa distanser har man på 
riera nya stora aeroplan anbragt dubbla styr- och stabiliserings- 
kon troll an ordningar, så att två förare oniväxandc kunna sköta 
styrningen. Innan man funnit en automatisk stabiliserings- 
unordning är detta nästan nödvändigt vid längre flykter. På 
Brequet-maskinen, som inköpts för svenska armén, har man 
vid införandet av denna anordning placerat "raide-pilote" — 
den biträdande föraren — baklänges. Man anser att haa lika 
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väl kan etyra och balansera maskinen i denna ställning, som 
vore han vänd framåt. Rörelserna för parerande av vindstötar 
etc. äro ju alldeles reflexartade så att någon svårighet dämt- 
innan ej torde rönas. Ännu så länge är ju också lufthavet sä 
pass otrafikerat att man endast sällan behöver väja. 

Som bekant har man ju i den franska armén tagit steget 
längst ut med avseende på det "fjärde vapnet". Man har där 
också till fullo insett att förarna, dä de erövrat sitt första cer- 
tifikat, endast kommit till början av sin utbildning. Man bar 
där för officerare inrättat ett "brevet-superieur". li'ordring- 



Siltniininet i Blériot-moDoplan, med riil[gtaadig 
DSTigatoriek utruBtiiing : klockt. komp&ss, hiijd- 
mätare och Uchometer (iipiloppematare Tor motor). 

arna för erhållande av detta certifikat äro ganska stränga och 
först sedan dessa fyllts, anser ma» sig kunna hava någon prak- 
tisk nytta av förarna. Den engelska luftsegl i ngsf öreningen 
har även iustiftat ett liknande liögre certifikat. 

I allmänhet är det vid flygning på lägre höjder, som de 
svåraste förhållandena förekomma. Där förekomma skarpt 
begränsade luftströmmar, som vid övergången den ena till 
den andra förorsaka hastiga och obehagliga krängningar. 
På grund av ojämnheterna i terrängen och terrängbekläduaden 
förekomma där kastvindar och vertikala luftströmmar. Väl 
över de första 500 meterna äro de atmosfariska förhållandena 
ii ter jämna. Där kan ett aeroplan praktiskt taget flygas i 
vilken vind som helst. 
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Särskilt är passagen genom de lägre luftlagren svår, när 
man av en eller annan orsak är utan hjälpen av sin motor — 
och alltså måste volplanera. Man får då bringa maskinen att 
falla med så stor hastighet att roder och stabiliseringsånord 
ningar hava sin fulla verkan. Ju brantare man volplanerar, 
desto större fart får man och desto säkrare är man att kunna 
övervinna eventuella kastvindar i närheten av jordytan. Men 
— å andra sidan — ju brantare man skär sig nedåt, desto 
mera begränsar man det område, inom vilket man måste välja 
sin landningsplats. Man påstår att man med ett Nieuport- 
monoplan — ett av världens snabbaste och den bästa glidflygare 
som existerar — kan glida med stoppad motor i en vinkel av 1 
på 20. D. v. s. man skulle från 500 meters höjd kunna välja sin 
landstigningsplats inom en cirkel med en mils radie. Men 
detta rent teoretiska förhållande kan man aldrig räkna på i 
verkligheten. Där måste man snarare från 500 meter välja 
inom 1 km:s radie. 

Om de svårigheter som kunna möta en flygare, vars motor 
krånglar, kan man få en föreställning när man hör vad som 
hände den engelske captain Morrison under den europeiska 
rundflygningen förra året. Han berättar själv därom: 

"Jag startade allrighfs från Paris och fann Morane- 
maskinen, som jag aldrig förut flugit, mycket lätt att hantera. 
Jag hade kommit ungefär 15 mil på väg norrut, då motorn 
plötsligen började att föra ett förfärligt larm. Jag befann mig 
då på 700 meters höjd över byn Gagny i en mycket kuperad 
och skogklädd terräng. Jag^ tittade åt alla håll men kunde 
omöjligt upptäcka någon landningsplats. Emellertid beslöt jag 
att stoppa motorn och hellre landa i ett träd än få maskinen 
sönderslagen i luften, vilket antagligen skulle blivit resultatet, 
om Gnome-motorn sprängt loss en cylinder. Då jag vände 
stäven nedåt, fick jag en bättre överblick över terrängen när- 
mast under mig. Jag gjorde den elegantaste vol plané i spiral, 
som jag någonsin gjort. Men tyvärr fanns det ingen till hands 
att beundra den. Då jag kom närmare marken märkte jag 
att byn på ena sidan omgavs av vackra villor, som på ena 
sidan hade trädgårdar med relativt stora öppna platser. Jag 
beslöt att styra mot en av dessa. Emellertid visste jag icke 
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huru långt maskinen skulle komma att sprinKa på marken 
innan den stannade. Jag heslöt därför att sätta ned den med 
4'n sådan vinkel i marken att underredet sknlle krossas ocli 
maskinen således stoppa. Jag ffjorde också detta med det 
resultat att hela maskinen slogs sönder," 

Emellertid är det knappast så alldeles sjikert att det i detta 
fallet var nödvändigt att slå sönder maskinen. Ovanbemälde 



. „ . 1911 Högo Paris — Brilisel — London — 

Parii. Senoque. som har sin plats bakooi, sköMr aavi^rin^n. Körbmilclee med tal- 
slangar for motor larmets sknll, Kartrnllen apphingd framför S. 

Morrison är icke alltid så värst försiktig med sina landningar. 
Detta är så känt i England att nian där brukar kalla en vårds- 
lös landning för "atterrissage a la Morrison". Jag har sett 
honom landa, då lian ankom till London efter utt liava flugit 
från Paris. Han var så glad att äntligen vara framme att 
han, så snart han kände hjulen taga mark, släppte allting for 
att vifta med båda händerna. Emellertid borde han ej ha 
gjort detta. Ty böjdrodren råkade genast komma i ett läge 
för liöjning av stjärten. Resultntet hlev utt aeroplanet reste 



HURU MAN FLYGER OCH HURU MAN FINNER VÄGEN I LUFTHAVET 79 

stjärten, propellern tog i marken och maskinen gjorde en ele- 
gant saltomortal och stannade med den egentliga översidan 
mot marken och hjulen i vädret. 

I allmänhet har man rönt rätt stora svårigheter att finna 
vägen i lufthavet. Vid de stora tävlingarna har man sökt visa 
vägen medels stora vita pilar, som man arrangerat på marken. 
Men man har aldrig förmått göra dessa tillräckligt stora för 
att kunna urskiljas från stora höjder. I allmänhet väljer man 
nämligen — när det gäller en längre flygning — att hålla 
sig på stor höjd, minst 500 meter. Dels har man på denna 
höjd stabilare atmosfäriska förhållanden, dels kan man välja 
sin landningsplats inom ett store område — om man skulle 
nödgas glida ned till följd av motorkrångel. Kompasser, som 
äro att lita på, har man haft mycket svårt att frambringa. Det 
är dels skakningen, dels också den elektriska tändströmmen, 
som gjort att kompasserna fungerat dåligt. 

Under de stora flygtävlingarna förra sommaren visade det 
sig att flygarna ofta hade svårt att hitta vägen. De som sökte 
hitta med tillhjälp av de officiella pilarna och rökeldarna — 
och därigenom komma fram den rakaste vägen, "as the crow 
flies" — tappade ofta bort sig. De som följde järnvägslinjer, 
vattendrag eller dylikt kommo ofta fram hastigare, ehucii^de 
tvungos till stora omvägar. 

I detta sammanhang kan det kanske vara av intresse att 
liöra huru de förnämsta deltagarna i den tyska rundflygningen 
navigerade. Många av dessa medförde en passagerare — ofta 
f*u officer, som var tränad att taga sig fram efter kartor. 

Lindpainter överlämnade navigeringsbestyret helt åt sin 
passagerare, löjtnant Hailer, som synes vara en utmärkt navi- 
gatör. Han hade sin plats bakom föraren och meddelade sina 
order angående kursen skrikande i Lindpainters öra. 

Biichner syntes icke fullständigt lita på sin passagerare, 
löjtnant Steffen, ty han sade sig själv kontrollera kursen 
niedels mera markerade punkter, järnvägsknutar, kyrkor, 
större fabriker och dylikt, som han genom flitigt vykorts- 
köpande i förväg lärt sig känna igen. 

Vincriers flög ensam och rättade sig endast efter klocka 
och kompass. D:r Wittenstein vågade däremot ej lita på sin 
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kompass utan rättade huvndsakligen sin kurs efter skuggan 
av träden, en metod, som under dagsflyguingar i klart väder 
säkerligen är god, 

I allmänhet är utsikten av jorden uppifrån mycket vacker. 
Speciellt gäller detta under tidiga morgnar, iiiir solen t-tår lågt 
och kastar långa skuggor av träd och hus. I lugnt väder är 
man icke heller upptagen av roder och stabiliseringsanord- 
ningar. Man kan ofta med båda händerna släppa ratten och 
skulle bekvämt kunna läsa en tidning och röka en cigarrett 
om icke det starka luftdraget vore. En ung dam med starka 
nerver nedkastade under sin första flykt följande antecknin- 
gar, som här bifogas. 



Fotogrtflar ttga* tiiii t 

"Jag befinner mig i en Valkyriemaskin, förd av nir Bar- 
ber, I detta Ögonblick på 300 fots liöjd och vi gå allt högre. 
Har aldrig känt mig så lycklig i mitt liv. Mycket uppfri- 
skande, eu fullständigt 'överjordisk* känsla. 500 fots höjd. 
Harrow är väl i sikte. 'White City' • synes också. Vi passera 
nu över strömmen nord om London. Röken förmörkar staden. 
Vinden kommer alltjämt framifrån. Hus och kor se ut som 
vore de broderade på gräset. 2,000 fot högt. Vi äro nu pä 
nedväg. Skrivet 7,10 f. m. 

Hastighet över 60 miles i timmen. 

Eleanor Trehawke Davies." 

* DtitällninKagUden. 
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Som sa^t: alla reservationer för översättningen. Den är 
minst sa^t fri och antagligen även mycket djärv. 

I allmänhet är man helt naturligt — utanför de närmast 
initierades krets — icke mycket inne i frågan vad ett aeroplan 
kan prestera. Några nakna fakta kanske därför kunna vara 
av intresse. 



Den liögsta höjd man har nått med ett aeroplan är om- 
kring 4,200 meter. Den längsta flykten utan mellanlandning 
är omkring 700 km., il. v. s. ungefär som från Stockholm till 
Kiel, Den största hastighet man hållit nnder längre tid fram 
och tillbaka är 175 km. i timmen. Givetvis har man vid färder 
i medvind mellan ett par städer nått hetydligt större fart — 
ofta över 200 km. i timmen. Man liar flttgit med ända till 13 
passagerare, ehuru endast kortare sträckor — äu så länge. 
- Man kan också bringa en maskin att falla i vinklar mot 
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horisontalplanet, som på fotografier synas otroliga. Men, san- 
ningen att säga, bör man inte inlåta sig på dylikt, ty det är 
ganska farligt. Då man åter skall bringa maskinen i horison- 
tellt läge utsättas nämligen vingarna för ett abnormt stort 
tryck ocli brista lätt. Det är huvudsakligen i Amerika, som 
man måst kasta sig på dessa "lieart-thrilling" tricks för att 
stimulera åskådarnas nerver. 




'Lu [(-torpeden", h&r nJtt en enBsUeiide histigbet, 

lODi lUKD dock hoppu öki niedell inaan propeller- 

konatruktioD. 



Ea djärr ^'val-piqaé" ht en 

unarikaoak Sf(^r«, ■. k. 

"trick- flygning;". 

Man kan också stiga upp och ned på vattnet med aeroplan, 
som i stället för tijul äro försedda med flottörer. Man kan 
också "landa" omväxlande |iii vatten oeli land, genom att förse 
aeroplanet med såväl hjul som flottörer. 

Man har redan lyckats från ett aeroplan avgiva medde- 
landen medels trådlös telegrafi på avstånd av ända till 25 km. 
Nu har man också börjat etablera förbindelse mellan aeroplanet 
och marken medels trådlös telefoni. Man har också på kortare 
distanser lyckats därutinnan — ehuru försöken ännu få auses 
befinna .sig på experinieiitstadiet. 
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Liksom b& många andra revolutionerande uppfinningar, 
iiar aeroplanet först kommit till praktisk användning i krigets 
tjänst. Som bekant är det ju Frankrike som hämtinnan — 
liksom alltid när det gäller något nytt — tagit ledningen. 
i franska armén har man redan en ordnad aeroplanträng med 
flyttbara hangarer, automobiler med reservdelar o. s. v. Vid de 



itoii«r för landning pi yatlHit och hjol 
r sa au saga med ■sljarlen lorat". 

stora franska niaiiövrerna förra året visade det sig också, 
att när krigsledningen en gång blivit van vid att lila till "luft- 
rekognosceringen" kunde man icke vara den förutan. Man 
orkände allmänt att n-sultnteu betecknade ett stort framsteg 
i förhållande till 1910 års Picardiemanöver. Ändock voro 
aeroplanen så gott soui alldeles desamma — det var endast 
furamas större skiukligliet oc)i erfarenhet, som utgjorde äkill- 
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nåden. Man beklagade vieserligen att endast kunna sända ut 
rekognoscörerna morgnar och kvällar, då de atmosfäriska för- 
hållandena voro något så när gynnsamma. Likväl erkände 
man att även med denna inskränkning hade aeroplanet sitt 
fulla raison d'étre. Intet vapen är ju för övrigt användbart 
under alla väderleksförhållanden. 

Likväl synas övningarna med avseende på aeroplanen 
knappast hava varit fullt fältmässigt genomförda. Så t. ex. var 
order given att så snart ett aeroplan landade skulle fientlig- 
heterna där inställas och alla skynda fram för att efterhöra 
om hjälp behövdes. Så snart ett aeroplan passerade över en 



Försök med lelefoneriDg utao (rid till aeroplui. 

skog, där en skyttelinje låg gÖmd, eller över en by där trupper 
lågo förlagda — skyndade alla med känd fransk livlighet ut 
och hurrade och viftade. Vilket ju icke kunde annat än under- 
lätta rekognoscörens arbete. Vidare sysselsatte man ofta fly- 
garna med enklare och så att säga dekorativa uppdrag. Som 
t. ex. att föra en general dit och dit — oaktat han kommit 
mycket fortare med automobil. Eller att fara bort och lägga 
»ed en trikolor över lejonet på Belfort 

Sitt verkliga eldprov har spaningsaeroplanet ffilt I Tri- 
IKilis. Den italienska ockupationskåren medförde från början 
4 aeroplan, som synas hava gjort stor nytta. De vid denna 
syn ovana arberna voro i början mycket förskräckta. De vän- 
tade att de stora fåglarna skulle utspy eld — eller åtminstone 
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kolerabaciller. Men även i rent spaniagsavseendehava aero- 
rianeu gjort stor nytta. 

Den italienske militärflygaren kapten Piazza berättade om 
eia rekognoBcering under striden utanför staden Tripolis den 
% oktober 1911 följande för Corriere della Seras korrespon- 
<<eiit: 

"^kert är flygmaskinens användbarhet i krig numera 
bevisad. Efter de stora franska manövrerna kunde man för 
övrigt knappast hysa något tvivel därom. Prän mitt aero- 
]>laQ kunde jag i morse som från en fredad och gynnsam 
observationspunkt iakttaga slagets utveckling och dess olika 



Bnquet-biplaD med II mtn ombord. De flesta dock » relativt liten tjngil. 

faiier. Jag såg tydligt rörelserna u båda sidor och kunde 
firaga värdefulla slutsatser angående turkarnas taktik. Jag 
iakttog uppkörandet ocli avbröstningen av deras batterier och 
säg huru på vissa ställen svaga skyttelinjer skötes fram i tydlig 
"vsikt att bliva sedda och göra intryck av ett mera energiskt 
framträngande. Jag såg kavalleri samlas till en attack, som 
emellertid senare inställdes. Turkarna bemödade sig att dölja 
sina förluster och släpade alltid bort sina döda och sårade 
tJär 8ä lät sig göra. Skyttelinjerna förstärktes ideligen av nytt 
folk Som alltid tömde de dödas patronväskor, ty man tycktes 
''da brist på ammunition." 

Det allra nyaste nya inuiri aviatikeus område ar iiclt visst 
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bröderna Wrights nya automatiska stabiliseringrsapparat. 
Dagspressens uppgifter äro varandra så motsägande och verk- 
liga uppgifter saknas i så hög grad, att det knappast är rådligt 
att våga sig på ett omdöme därom på frågans nuvarande stånd- 
punkt. Vad som i varje fall torde vara sant är att Orville 
Wright medels en glidflygare utan något som helst framdriv- 
ningsmedel, och startande från en omkring 50 km. hög kulle, 
hållit sig svävande i luften mera än 8 minuter. 

Skulle denna nya apparat verkligen i fortsättningen hålla 
vad den lovar och alltså problemet automatisk stabilitet vara 
löst, då konmier snart luftens erövring att i djupare mening 
än hittills vara ett fait-accompli. 




Flygningens jättesteg framåt — och nästa 

steg. 

Till och med den mest inbitne skeptiker måste kunna inse 
att med 1911 har flygningen nått ett stadium av praktisk an- 
vändbarhet — ett fjät på vägen framåt. Man kan visserligen 
icke flyga när som helst, men man har i allra högsta grad 
utvidgat den tidrymd av året, då man kan behärska atmo- 
sfären. 

Det är lätt att visa på de siffror — rekord — som anses 
visa framstegen. Man kan ju ange att Garros nått en höjd 
av 4,250 meter, att Gobes flugit 720 km. utan att röra jorden, 
att J^ournay hållit sig uppe i 12 timmar utan mellanlandning. 
Men dessa siffror uttrycka icke tydligast framstegen. Dels är 
språnget från föregående år långt ifrån stort, om man 
endast dömer av siffrorna. Förra årsskiftet var höjdrekordet 
3,100 meter. Vilken praktisk betydelse kan det ha att man 
nu lyckats nå upp till 4,250 meter? Knappast någon. Förra 
aret flög Tabuteau utan landning nära 600 km., mot Four- 
nays 740. Icke är det något stort framsteg på ett helt år. 
Vad beror det då på att framstegen icke blivit större? Ja, 
vad beträffar höjden helt säkert på att våra motorer vid höj- 
der omkring 4,000 meter börja att förlora så mycket i kraft 
att de icke förmå lyfta aeroplanet mycket högre. Dels matas 
ju motorn på denna höjd med betydligt tunnare luft, och där- 
för kan den ej utveckla så mycket kraft, dels behöver aero- 
planet mera kraft för att flyta på den tunnare luften. Vad 
beträffar uthålligheten, sä begränsas ju denna redan nu av 
möjligheten för en människa att liålla på med ett så ansträng- 
ande arbete som att flyga i mera än ett 10-tal timmar. Att 
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framstegen blivit små och mindre än man vid förra årets bör- 
jan väntade sig är säkert, men det beror helt enkelt på att 
man redan då hade kommit i det närmaste så långt som det 
var möjligt att komma med den materiel som fanns. Och 
det måste sägas och förstås, att aeroplanen i konstruktivt av- 
seende gjort ytterst få framsteg under året. Man har gjort 
dem starkare, motorerna ha blivit mera driftsäkra, detaljerna 
i konstruktionen ha utvecklats och smält mera samman till ett 
helt, men den stora huvudsaken, sättet för stabiliseringen, är 
praktiskt taget identiskt detsamma som för ett år sedan. För- 
sök till utveckling ha gjorts, men stå alla ännu trevande på 
experimentstadiet. Att frågan kommer att lösas är säkert, men 
1911 har icke mycket bidragit till lösningen. 

Å andra sidan: Spelar det så stor roll för den praktiska 
sidan av saken att aeroplanet för ett ögonblick stannat i väx- 
ten! Ingalunda. Redan med nuvarande flygdistanser och 
tider är aeroplanet ett idealiskt kommunikationsmedel och ett 
farligt vapen i krigets tjänst under vissa förhållanden. Redan 
med den material som nu finnes är flygningen av ovärderlig 
nytta för en armé eller en flotta. Redan våra dagars aero- 
plan kunna på många ställen av jorden användas som kom- 
muniktionsmedel för post- och passagerarbefordran. Vad som 
för tillfället fordras är bättre övade och mera erfarna förare. 

Vad är det då som berättigar att kalla utvecklingen under 
1911 ett jättesteg framåt! Helt enkelt förarnas större skick- 
lighet och djupare kännedom om atmosfärens förhållanden. 
Vid 1910 års slut hade de flesta framstående piloter varit i 
luften något 10-tal timmar, vid detta årsskifte finnas säker- 
ligen många som räkna sina flygtimmar i hundratal. Huru 
mycket kan man begära av en båtseglare eller en ryttare eller 
en chaufför som har några 10-tal timmars erfarenhet i sitt 
fack! Säkerligen icke mycket. Detsamma är förhållandet med 
en flygare. Låt en flygare få lika mycket övning som en er- 
faren chaufför eller en gammal lots och aeroplanet i sitt nu- 
varande skick blir snart lika säkert som den enes bil eller den 
andres båt. Det är nog därpå djupast framstegen under året 
bero. Ty stora framsteg ha blivit gjorda, ehuru de ej kunna 
uttryckas i rekordets enkla form. 
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Flygningen har för det första blivit i genomsnitt mindre 
riskabel. Det är visserligen sant, att den under året krävt ett 
70-tal offer, mot endast 33 före 1910 års slut. Men huru många 
människor flyga nu mot för ett år sedani Franska aero- 
klubben har beräknat, att om man tar i betraktande den unge- 
färlig^a distans som sammanlagt flugits under året i jämförelse 
med antalet dödliga olyckshändelser, så kommer på år 1911 
10 grångrer så lång distans pr dödad flygare som under 1910. 
Vilket med andra ord skulle betyda att flygningen blivit 10 
gångrer mindre riskabel — i genomsnitt. För nybörjaren som 
tvingas iipp i byigt väder är nog risken densamma som 
fordom. 

För det andra liar man lärt sig att behärska starkare blåst 
än förr. Man har upprepade gånger flugit i en vindstyrka av 
20 meter i sekunden — d. v. s. halv storm — och en vindhastig- 
\iet av 10 sekundmeter behöver ej numera hindra en övad trä- 
nad flygare att göra åtminstone kortare flykter. 



Vilken praktisk användning kan man vänta 

att aeroplanet närmast får? 

Under väntan på att konstruktörerna på ett slutgiltigt sätt 
lösa frågan om automatisk stabilitet i alla väder och införandet 
av flera motorer för att öka driftsäkerheten, är aeroplanets 
användbarhet i viss mån begränsad. Man har likväl under 
året sett exempel på dess användning redan nu i två fall. 

Den stora nytta som italienarna i Tri polis haft av^ sina 
spejaraeroplan torde vara alltför väl känd för att här behöva 
ytterligare belysas. Säkert är att hädanefter har aeroplanet 
en säker plats i varje modern armé. Detsamma borde gälla 
flottan, ehuru några praktiska försök under krigstid ännu oj 
blivit gjorda. 

En annan praktisk användning vartill aeroplanet redan 
nu torde vara moget är postbefordran i sådana trakter, som 
äro illa försedda med snabba kommunikationsmedel. I detta 
fall är Bregis flykt ett gott exempel. Han flög från Casa- 
blanca till Fez på några timmar, då han eljest skulle blivit 
tvungen att använda omkring 10 dagar med karavan för att 
tillryggalägga samma sträcka. Låtom oss i detta fall antaga 
att han blir hela 5 dagar försenad av vidrigt väder, så har 
han ju i alla fall sparat in 5 dagar för posten. Franska rege- 
ringen — först som alltid — har redan tagit denna kommunika- 
tionsfråga i övervägande för sina kolonier. 

Skulle även aeroplanet linder närmaste tid stå alldeles 
stilla i konstruktivt avseende, kom flygningen säkerligen i alla 
fall att ta ett jättesteg framåt — ty det som har den största 
betydelsen är förarnas övning. 



Snapshots och kuriosa. 

(Ur Aero.) 



Fm Heir>rt«on störUr rid BoldoD. Man kan 
pi foton ae bd felrttif maDäTei-. Eägn Tingeii 
■tulidM genom en iväng far ntira en pirlon. Vin^a 
blir Mrigenom mindre och flr mindre bärkraft. For 
•It nadrika ett hll aknllc fru Uewartaon i detts 
fill natorlvtril gjort en STbig till v^naler under 
n«detisain;eu. Uägervingama hade därrid fått <tu< 
ktre fbrt genom luften och alltsi atorre bHrkrBft. 
Pä fotoD bjub emsUertid tydligt att fru Hewartaoa 
ligger Bidrodenu for sväng £t hUger, rilkel natnr- 
ligtvii piflkjndtr katMtrof 



En avbrDten Sjkt. En del f 
eåaoni t. ei. Latbam har en 
aULndig paaaion for dylika i 
lign landningspUtser. 



SNAPSHOTS OCH KURIOSA 



YU&T olikheUa mellan aeroplan och figlar i det att de fdrsts ej ära gjorda Kr 



Cartiisbiplan Bjger ö 



SNAPSHOTS OCH KURIOSA 



BeanlUtet »> den rorats kollisi 



BeMUBODt itoTtar. FotoD ttgen ögonblicket ii 



SNAPSHOTS OCH KURIOSA 



SRmai> mMkin «a Mknnd ii 



n Mtt lig Kr itt vila e: 



SNAPSHOTS OCH KURIOSA 
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Uppstigning medelst drakar. 
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ALBERT BONNIERS FÖRLAG. 



ER/H PALLIh: 

Flygande människor. Populär översikt av luftseglings- 
konstens utveckling under dess genombrottsår. Med " 
40 illustrationer. 2: 25. 



C H. HERMODSSOli: 

Flygkonsten. Kort framställning. 

I. Med 23 figurer i texten. 25 öre. 
II. Med 18 figurer i texten. 25 öre. 



AliD. PALLIh: 

Med isyxa, gletscherrep och skidor. Med 32 bilder. 

3 kronor. 



SVEN GRENANDER: 

Om långfärdssegling. Handbok för unga seglare. 1:75. 



LUIQI BARZIfll: 

Prins Borgheses automobilfärd Peking — Paris. Med 

130 illustrationer. Inb. 10 kronor. 
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